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จากปัญหาการจราจรติดขัดที่เกิดขึ้น ไม่เพียงแต่ในกรุงเทพมหานคร แต่ในเขตเมืองของ
ต่างจังหวัดก็ประสบปัญหานี้เช่นกัน  เป็นที่ทราบกันดีว่าได้มีความพยายามในการแก้ไขปัญหา
ดังกล่าว  โดยการรณรงค์ เพื่อให้เกิดการขนส่งอย่างยั่ งยืน  (Sustainable Transport) ในการให้
ประชาชนค่อย ๆ ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์ส่วนตัวมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ   
ให้มากขึ้น เพื่อเป็นการประหยัดพลังงาน  ค่าใช้จ่ายของผู้ เดินทาง  และลดปริมาณการจราจร           
บนท้องถนน  ทั้งนี้ประสิทธิภาพของการแก้ปัญหาจะดีขึ้นนั้น  ก็ขึ้นอยู่กับความเพียงพอและ       
ความครอบคลุม เพื่อความสะดวกในการเข้าถึงของประชาชน การศึกษาวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้ระบบ
ภูมิศาสตร์สารสนเทศ (ArcGIS) ในการศึกษาระดับของความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ (รถสองแถว) ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา โดยได้แนวทางในการวิเคราะห์ระดับ   
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ  จากหน่วยงานด้านการขนส่งของกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ
(Transport of London: TfL) ที่เรียกย่อๆว่า PTAL ซึ่งเป็นหลักการที่ไม่มีความซับซ้อนนัก              
ในการศึกษาวิจัยนี้ได้ใช้ค่าในการค านวณตามแบบของลอนดอน  เพื่อให้เห็นผลลัพธ์ในรูปแบบ
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 Traffic jams problem occur not only in Bangkok but also in urban areas of the 
country.  The success of sustainable transport is achieved by changing people travel 
behavior from private car travel to public transportation, in order to save energy, cost 
of the trip and reduce the amount of traffic on the road. The performance of the 
sustainable transport depends on the adequacy and coverage to facilitate public access. 
This thesis research applies the geographic information system application (ArcGIS) 
to analyze the accessibility of public transport (Song-Taew) in the Municipality of 
Nakhon Ratchasima using the approach proposed by Transport of London : TfL, 
England.  The results are quite clear and reasonable based on the actual level of access. 
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ค าอธิบายสัญลักษณ์และค าย่อ 
 
AI  = Accessibility Index 
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GIS  = Geographic Information System 
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PTAI = Public Transport Accessibility Index 
PTAL = Public Transport Accessibility Levels 
SAP  = Service Access Point 
SWT = Scheduled Waiting Time  
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1.1 ความส าคัญและที่มาของปัญหาการวิจัย 
ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาได้มีการขยายตัวของความหนาแน่นของประชากร         
และอาคารบ้านเรือนที่ เพิ่มขึ้น ส่งผลต่อปัญหาด้านการจราจรมาก  ซึ่งแนวทางการแก้ปัญหา         
ด้านการจราจรที่ผ่านมาจะเน้นไปที่การเพิ่มความจุ หรือขยายพื้นที่ถนนเพื่ออ านวยความสะดวก     
ให้ยานพาหนะต่าง  ๆ เคลื่อนที่ได้อย่างคล่องตัว แต่สิ่งที่ตามมาจากการแก้ปัญหาดังกล่าวก็คือ       
การสูญเสียพื้นที่ของเมืองให้กับที่จอดรถ  และพื้นที่ถนนที่ต้องจัดท าเพิ่มมากขึ้นกลายเป็น             
การเบียดบังพื้นที่ส าหรับคนเดินเท้าที่ เคยมีอยู่ให้ลดน้อยลงไปกว่าเดิม  เพิ่มปัญหาเร่ืองมลภาวะ    
และสร้างปัญหาความสวยงามด้านกายภาพให้กับเมือง ดังนั้น สิ่งส าคัญที่จะต้องกลับมาพิจารณา
คือ รูปแบบการขนส่งแบบใด  ที่จะท าให้เมืองเกิดการขนส่งอย่ างยั่งยืน โดยไม่มีผลกระทบ             
กับคุณภาพชีวิต การอยู่อาศัย และสิ่งแวดล้อม  ตลอดจนช่วยแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดได้       
อย่างแท้จริง ซึ่งปัญหาเหล่านี้ก็เป็นปัญหาที่ในทุก ๆ เขตเมืองของจังหวัดต่าง ๆ ในประเทศไทยก าลัง
ประสบอยู่ จะเห็นได้อย่างชัดเจนคือ ในกรุงเทพมหานคร เนื่องจากจ านวนประชากรที่เพิ่มขึ้น ส่งผล
ให้เกิดความต้องการในการเดินทางของผู้คนมีมากขึ้น เป็นที่ทราบกันดีอยู่แล้วว่า ทุกคนย่อมต้องการ
ได้รับความสะดวกสบายในทุก ๆ ด้านของการด าเนินชีวิต ทั้งนี้ในการเดินทางก็เช่นกัน จะเห็นได้
ว่า  มีการสร้างระบบขนส่งสาธารณะในหลาย  ๆ  รูปแบบเพิ่มขึ้น  เพื่อรองรับความต้องการ               
ในการเดินทางที่เพิ่มขึ้น และเป็นการช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหาทางด้านสิ่งแวดล้อม และ
ลดการใช้พลังงาน แต่ระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพนั้นยังมีไม่ครอบคลุม  หรือกล่าวอีก       
นัยหนึง่ว่าความสามารถในการเข้าถึงของผู้ต้องการใช้ยังมีน้อยมาก  
นอกจากนี้ระดับการให้บริการยังไม่ดีเพียงพอ และไม่สะดวกสบายเท่าที่ควร เนื่องจาก    
การเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะมีตารางในการเดินรถที่ไม่แน่นอน และในช่วงเวลาเร่งด่วน   
มีจ านวนผู้ใช้บริการมากกว่าความสามารถในการรองรับของระบบ จึงส่งผลให้คนส่วนใหญ่หันไป
เลือกเดินทางโดยรถส่วนตัว  ซึ่ งมีข้อดีตรงที่ จะออกเดินทาง ในช่วง เวลาใดก็ได้  มีความ
สะดวกสบาย ไม่แออัด ถึงแม้ว่ารูปแบบการเดินทางดังกล่าวนี้  จะท าให้มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
เพิ่มขึ้นก็ตาม จากสาเหตุดังกล่าว จึงท าให้มีการเพิ่มขึ้นของจ านวนยานพาหนะในความครอบครอง
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เมืองของต่างจังหวัดก็ประสบปัญหานี้เช่นกัน เป็นที่ทราบกันดีว่าได้มีความพยายามในการแก้ไข
ปัญหาดังกล่าว เช่น สร้างเส้นทางเพิ่มขึ้น สร้างทางด่วน สร้างทางเลี่ยงเมือง เป็นต้น แต่สุดท้ายแล้ว
หนทางดังกล่าวก็ยังไม่ใช่ทางแก้ที่ดีที่สุด ซ้ ายังส่งผลให้ เกิดการจราจรติดขัดเพิ่มมากขึ้น               
การแก้ปัญหาการจราจรอย่างยั่งยืน ท าได้โดยการรณรงค์ให้ประชาชนเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจาก
รถยนต์ส่วนตัวมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะให้มากขึ้น และปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินการและ
การให้บริการให้ดีขึ้น เพื่อเป็นการประหยัดพลังงาน ลดค่าใช้จ่ายของผู้เดินทาง และลดปริมาณ
การจราจรบนท้องถนน ทั้งนี้ ประสิทธิภาพของการแก้ปัญหาจะดีขึ้น ก็ขึ้นอยู่กับความเพียงพอ     




ขนส่งสาธารณะ เพื่อวิเคราะห์ว่า ผู้ใช้บริการสามารถเข้าถึงระบบได้เป็นอย่างดีหรือไม่ ระบบมีความ
ครอบคลุมเพียงพอต่อความต้องการของประชาชนมากน้อยเพียงใด หลังจากทราบผลแล้วจะสามารถ
ปรับปรุงแก้ไขได้ เช่น การวางโครงข่ายเส้นทางขนส่งสาธารณะสายใหม่ หรือการเพิ่มเส้นทางการ




สาธารณะของพื้นที่  และสามารถน าผลการวิเคราะห์ดังกล่าวมาใช้ประกอบในการวางแผน           
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1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
การศึกษาวิจัยระดับการเข้าถึงในการเดินทางของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ                
มีวัตถุประสงค์หลักที่มุ่งเน้นถึงการศึกษาและพัฒนา ดังนี ้
1.2.1 เพื่อศึกษาวิจัยระดับการเข้าถึงในการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะในเทศบาล
นครนครราชสีมา โดยใช้หลักการ PTAL ของลอนดอน 
1.2.2 เพื่อศึกษาและน าการประยุกต์ใช้โปรแกรมทางด้านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(ArcGIS) มาร่วมวิเคราะห์และการน าเสนอผลลัพธ์ในการแสดงระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะของเทศบาลนครนครราชสีมาในปัจจุบัน 
1.2.3 เพื่อตรวจสอบศึกษาประสิทธิภาพของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ  และ





สาธารณะ ประกอบกับความต้องการในการเดินทางเพิ่มขึ้นตามจ านวนประชากร  การเปลี่ยนแปลง
ทางด้านสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม ซึ่งการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ  (รถสองแถว)     
ในพื้นที่ก็มีการด าเนินการที่ไม่เป็นระเบียบ ท าให้การวางแผนนโยบายในการปรับปรุงและพัฒนา
เพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการในการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะเป็น ไปอย่างไม่
เหมาะสม จึงต้องการศึกษาวิจัยเพื่อให้เห็นภาพรวมของประสิทธิภาพของระบบ  โดยมีขอบเขตและ
สมมติฐานดังนี้ 
1.3.1 ศึกษาระดับการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะ  โดยน าข้อมูลการให้บริการของ
ระบบขนส่งสาธารณะจริงในปัจจุบัน ในเขตพื้นที่ศึกษาโดยค่าสมมติฐาน สูตรที่ใช้ในการค านวณ  
และหลักการในการวิเคราะห์ผลนั้น จะอ้างอิงจากหลักการ PTAL ของลอนดอน 




1.3.3 ประยุกต์ใช้โปรแกรม ArcGIS มาร่วมวิเคราะห์และการน าเสนอผลลัพธ์ระดับ    
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1.4.2 สามารถน าผลการวิเคราะห์ที่ได้ มาปรับปรุงประสิทธิภาพของการให้บริการของ
โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่ศึกษาในขั้นต้นได้ 
1.4.3 สามารถใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการน าไปศึกษาและพัฒนางานวิจัยต่อยอด          
ในอนาคตได ้
1.4.4 เป็นแนวทางในเบื้องต้นในการปรับปรุงประสิทธิภาพของโครงข่ายสาธารณะ     
ในปัจจุบัน 






























บรรลุตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย  ส าหรับวิทยานิพนธ์นี้ผู้วิจัยได้น าเสนอตามหัวข้อย่อย          
4 หัวข้อ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
2.1 การศึกษาเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะและการประเมินประสิทธิภาพของระบบ
ขนส่งสาธารณะ 
2.2 การศึกษาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Public Transportation Accessibility 
Level) 







สุรเมศวร์   พิ ริยะวัฒน์  (หนังสือประกอบการเรียนการสอน  “วิศวกรรมขนส่ง”)                 
การออกแบบและวางแผนระบบขนส่งสาธารณะ  ในทางปฏิบัติ การออกแบบและวางแผนระบบ
ขนส่งสาธารณะ  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเขตเมือง  จ าเป็นต้องด าเนินการอย่างเป็นระบบและ             
เป็นขั้นตอน โดยจะต้องพิจารณาถึงแนวทางเลือกอย่างครอบคลุม และค านึงถึงปัจจัยและผลกระทบ
ในทุกด้านอย่างละเอียด โดยทั่วไป การออกแบบและวางแผนระบบขนส่งสาธารณะ  มีขั้นตอน
ดังต่อไปนี้ (อนึ่ง เนื้อหาบางส่วนของหัวข้อนี้ ได้อ้างอิงมาจากเอกสารประกอบการอบรมที่จัดท า
ขึ้น  โดยศูนย์การศึกษาต่อเนื่องแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  และภาควิชาวิศวกรรมโยธา                 
คณะวิศวกรรมศาสตร์  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  เพื่อใช้ในการอบรมเจ้าหน้าที่ส านักงาน
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1. การวิเคราะห์ปัญหาและโอกาสในการให้บริการ 
การวิเคราะห์ปัญหาและโอกาสเป็นการรวบรวมและทบทวนข้อมูลด้านต่าง  ๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับการให้บริการขนส่งสาธารณะ ตลอดจนข้อมูลเกี่ยวกับสถานการณ์ที่คาดว่าจะเกิดขึ้นในอนาคต
และส่งผลกระทบโดยตรงต่อการให้บริการ แล้วน าข้อมูลที่ได้มาท าการวิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้น  กับ
การบริการที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน  และโอกาสที่จะน าเสนอบริการรูปแบบใหม่  ที่อาจช่วยดึงดูด          
ให้ผู้คนเดินทาง  หันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น  ในขั้นตอนนี้ จะต้องก าหนดทิศทาง        
การด า เนินงานขึ้นมา  เพื่อให้สามารถมองภาพรวมของการวางแผนได้อย่างชัดเจนและ                 
เป็นรูปธรรม ทั้งนี้ ผู้วางแผนสามารถก าหนดทิศทางการด าเนินงาน  ได้ด้วยการก าหนดเป้าหมาย  
การด าเนินงาน วัตถุประสงค์และตัวชี้วัด โดย  
เป้าหมายการด าเนินงาน (Goals) ได้แก่ ข้อความที่ระบุถึงบทบาท หน้าที่ และลักษณะ        
ที่ต้องการให้เกิดขึ้นของระบบขนส่งสาธารณะ  ทั้งในเร่ืองของการให้บริการ และความมุ่งหวังที่มี 
ต่อการพัฒนาสังคมโดยรวม                            
วัต ถุประสงค์  (Objectives) ได้ แก่  การก าหนดแนวทางและวิ ธี ก ารที่ ต้ องการให้
บรรลุผล  เพื่อน าไปสู่เป้าหมายที่ก าหนดไว้ และ  
ตัวชี้วัด(Indicators) คือ ตัวแปรที่ก าหนดขึ้นเพื่อใช้ประเมินระดับการบรรลุถึงเป้าหมาย      
ที่ ก าหนดไว้  อย่ า ง เป็น รูปธรรมความสัมพันธ์ ระหว่ า ง เป้ าหมาย  วั ตถุประสงค์  และ
ตัวชี้วัด โดยทั่วไป ข้อมูลที่ใช้เพื่อก าหนดเป้าหมาย วัตถุประสงค์ และตัวชี้วัด ได้มาจากแหล่งข้อมูล
ต่อไปนี้ 
 ข้อมูลที่ได้รับจากข้อร้องเรียนของประชาชนผู้ใช้บริการเกี่ยวกับปัญหาที่เกิดขึ้น 
 ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจความคิดเห็นของผู้ใช้บริการ เพื่อประเมินประสิทธิภาพและ
คุณภาพของบริการในมุมมองของผู้ใช้บริการ 
 ข้อมูลจากการส ารวจลักษณะและปริมาณผู้ใช้บริการในภาคสนาม 
 ข้อมูลจากระบบสารสนเทศ  (Management Information System) ภายในหน่วยงาน   
เช่น ข้อมูลรายได้และต้นทุน เป็นต้น 
2. การก าหนดทางเลือกการพัฒนาและปรับปรุงบริการ 
เมื่อทราบปัญหาของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่มีอยู่  หรือโอกาสที่จะพัฒนา
บริการรูปแบบใหม่แล้ว ขั้นตอนต่อไปคือการก าหนดทางเลือกในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น  หรือ
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3. การวิเคราะห์ผลที่ตามมาของแต่ละทางเลือก 
วิธีการที่นิยมใช้เพื่อวิเคราะห์และประเมินผลกระทบที่ เกิดขึ้นจากแต่ละทางเลือกที่            
ถูกก าหนดขึ้น ได้แก่ 
 การประเมินจากประสบการณ์ของผู้วิเคราะห์  เป็นการวิเคราะห์จากประสบการณ์    
ของผู้วิเคราะห์เอง โดยอาจน าความคิดเห็นของผู้ที่เกี่ยวข้อง  และการเสนอแนะจากผู้ใช้บริการ       
มาพิจารณาร่วมด้วย  เป็นการวิ เคราะห์เชิงคุณภาพที่ เน้นการอธิบายมากกว่าการวิ เคราะห์                 
เชิงปริมาณ  มีข้อดีคือ  เป็นวิธีที่สะดวกและรวดเร็ว  แต่มีข้อเสียตรงที่ขาดรายละเอียดและ            
ความชัดเจนของผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นเนื่องจากไม่เน้นการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณนั่นเอง  วิธีนี้
จึงเหมาะส าหรับการวิเคราะห์โครงการขนาดเล็กที่มีผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการให้บริการอยู่
ในวงจ ากัด ในกรณีที่เป็นโครงการขนาดใหญ่และผลของการเปลี่ยนแปลงการด าเนินงานส่งผล
กระทบต่อผู้คนจ านวนมาก ควรใช้วิธีการอ่ืนประกอบการพิจารณาด้วย 
 การวิเคราะห์โดยการสร้างสถานการณ์จ าลอง คือ การจ าลองสถานการณ์เพื่อวิเคราะห์
ผลที่ตามมาในเชิงปริมาณของทางเลือกต่าง  ๆ ที่ก าหนดไว้  แล้วเลือกแนวทางที่ให้ผลลัพธ์                
ที่เหมาะสมและตรงกับความต้องการมากที่สุด วิธีนี้เรียกอีกชื่อหนึ่งได้ว่า วิธี Simulation 
 การวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมคณิตศาสตร์ (Mathematical Programming) เป็นการจ าลอง
ปัญหาในการวางแผนและออกแบบให้เป็นปัญหาทางคณิตศาสตร์ที่มีองค์ประกอบหลัก 2 ส่วน ส่วน
ที่หนึ่ง คือ วัตถุประสงค์ในการวางแผนและออกแบบ  เช่น เพื่อให้เกิดรายได้สูงสุด เพื่อให้เสีย
ค่าใช้จ่ายน้อยที่สุด เพื่อให้เกิดจ านวนของการว่ิงรถเที่ยวเปล่าน้อยที่สุดเป็นต้น และส่วนที่สอง ได้แก่ 
ข้อจ ากัดของการด าเนินงาน อาทิ จ านวนยวดยานที่ให้บริการจ านวนพนักงานประจ ารถ  เป็นต้น   
เมื่อน าเงื่อนไขทั้งหมดทั้งด้านวัตถุประสงค์และข้อจ ากัดของการด าเนินงานมาพิจารณาร่วมกันและ
ก าหนดให้อยู่ในรูปของสมการคณิตศาสตร์แล้ว  จากนั้นท าการวิเคราะห์โดยมีโจทย์  คือเงื่อนไข
ต่าง ๆ ที่ต้องการให้เกิดขึ้นตามที่กล่าวมาแล้ว จากผลลัพธ์ที่ได้จะช่วยให้ผู้วิเคราะห์สามารถเลือก
แนวทางที่เหมาะสมและสอดคล้องกับเงื่อนไขที่ต้องการมากที่สุดส่วนมากแล้ว  การวิเคราะห์       
เพื่อออกแบบและวางแผนระบบขนส่งสาธารณะขนาดใหญ่นิยมใช้เคร่ืองทุนแรงที่ส าคัญ  ได้แก่ 
คอมพิวเตอร์ มาใช้ในการจ าลองสถานการณ์หรือแก้สมการคณิตศาสตร์ที่ก าหนดตามเงื่อนไข     
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4. การตัดสินใจและน าแผนไปสู่การปฏิบัติ 
เมื่อเสร็จสิ้นการวิเคราะห์ของแต่ละทางเลือก  จะท าให้ทราบว่าทางเลือกใดให้ผลลัพธ์         
ที่เหมาะสมและสอดคล้องกับวัตถุประสงค์การด าเนินงานมากที่สุด  ทางเลือกนั้นจะถูกพิจารณา
น าไปปรับปรุงเป็นแผนด าเนินงานที่เหมาะสมในทางปฏิบัติและการประยุกต์ใช้ต่อไป 
 
ส่วนลักษณะโครงข่ายการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะเป็นองค์ประกอบที่มีความส าคัญ
อย่ างหนึ่ งต่อคุณภาพและความเพียงพอของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ  ได้แก่                 
การออกแบบโครงข่ายเส้นทางการให้บริการอย่างเหมาะสม  การก าหนดรูปแบบโครงข่าย            
การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ  จะต้องค านึงถึงต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการด าเนินการ        
ความครอบคลุมของพื้นที่ให้บริการ (Area coverage) และจ านวนคร้ังของการต่อรถ (Number of 
transfers) ปัจจัยเหล่านี้จะมีอิทธิพลโดยตรงต่อจ านวนผู้ใช้บริการ ลักษณะโครงข่ายเส้นทางระบบ
ขนส่งสาธารณะมีหลายรูปแบบ  แต่ละรูปแบบมีลักษณะเฉพาะที่ส าคัญและมีความเหมาะสม         
ต่อรูปแบบโครงสร้างของผังเมืองที่ต่างกันไป ซึ่งจะได้กล่าวถึงตามล าดับดังต่อไปนี้ 
1. โครงข่ายรูปแบบรัศมี (Radial patterns) 
เป็นรูปแบบโครงข่ายถนนนของเมืองสมัยเก่า  ซึ่งมีสถานที่ส าคัญตั้งอยู่รวมกันในเขต    
เมืองหลวง หรือเมืองส าคัญ ด้วยเหตุนี้การวางแนวเส้นทางขนส่งจึงมีลักษณะของการกระจาย
ออกไปโดยรอบ จากบริเวณพื้นที่ศูนย์กลางธุรกิจและชุมชนภายในเมืองในรุปแบบที่เป็นรัศมีไปสู่
ชานเมืองเมื่อมีพื้นที่ชานเมืองแห่งใหม่เกิดขึ้น เส้นทางดังกล่าวก็จะได้รับการขยายออกไปยังเมือง
แห่งนั้น ในปัจจุบันถึงแม้ว่าจะมีเส้นทางใหม่ที่ตัดผ่านบริเวณศูนย์กลางชุมชนแล้วก็ตาม  ระบบ
ขนส่งภายในท้องถิ่นบางแห่งก็ยังมีการใช้เส้นทางแบบรัศมีเหมือนเดิม  ในการเดินทางเพื่อเข้าสู่
ชุมชนพื้นที่เขตเมืองด้วย โครงข่ายถนนแบบรัศมีนี้ยังเป็นรูปแบบที่ยังใช้ได้ต่อไป ตราบเท่าที่ภายใน
เขตเมืองยังคงเป็นศูนย์กลางความเจริญในด้านต่าง  ๆ อยู่เช่นเดิม แต่เมื่อใดก็ตามที่มีการกระจาย
ความเจริญออกไปจากบริเวณศูนย์กลางเมือง เช่น มีการย้ายสถานศึกษาโรงพยาบาล หรือสถานที่
ราชการที่ส าคัญต่าง  ๆ  ไปไว้ยังบริเวณแถบชานเมืองแล้ว  การเดินทางโดยการใช้ รูปแบบ              
ของโครงข่ายแบบรัศมี จะท าให้ผู้เดินทางไม่ได้รับความสะดวกเท่าที่ควร  ในการเดินทางไปยัง
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2. โครงข่ายรูปแบบตาราง (Grid type networks) 
เป็นรูปแบบโครงข่ ายเส้นทางที่มีลักษณะค่อนข้างตรง  มีแนวเส้นทางที่ขนานกัน             
โดยมีระยะห่างระหว่างของเส้นทางที่ค่อนข้างสม่ าเสมอ และมีกลุ่มของถนนสายรองที่มีลักษณะ
คล้ายคลึงกันตัดผ่านเป็นช่วง ๆ ข้อได้เปรียบที่ส าคัญของเครือข่ายถนนแบบตาราง คือ เป็นรูปแบบ  
ที่เหมาะสมกับพื้นที่ที่มีแหล่งศูนย์กลางธุรกิจกรือสถานที่ส าคัญ ตั้งอยู่ในต าแหน่งที่กระจัดกระจาย
และห่างกันค่อนข้างมาก ด้วยโครงข่ายลักษณะนี้ผู้โดยสารต้องย้อนกลับไปเพื่อตั้งต้นการเดินทาง
ตามที่ต้องการในบริเวณศูนย์กลางของตัวเมืองเหมือนกับโครงข่ายถนนแบบรัศมี ข้อดีอีกประการ
หนึ่งของโครงข่ายแบบตาราง คือ เป็นรูปแบบของโครงข่ายที่มีลักษณะไม่ซับซ้อน เข้าใจได้ง่าย     
ไม่ก่อให้เกิดความสับสนในการเดินทาง ส าหรับข้อเสีย ได้แก่ ไม่ว่าผู้โดยสารจะเร่ิมต้นการเดินทาง
ไปยังสถานที่ที่ต้องการจากสถานที่แห่งใดก็ตาม จ าเป็นที่จะต้องท าการต่อรถเสมอ ขณะที่โครงข่าย
ถนนบางรูปแบบผู้โดยสารสามารถเดินทางไปยังสถานที่ที่ต้องการได้โดยตรงโดยไม่ต้องต่อรถเลย 
ในโครงข่ายถนนแบบตารางนี้ควรจัดให้ความถี่ของการให้บริการเป็นไปอย่างสอดคล้องกัน          
ในทุก ๆ เส้นทาง ความถี่ของการให้บริการที่เหมาะสม เมื่อพิจารณาจากค่าของช่วงห่างของเวลา      
ที่ใช้ในการปล่อยรถแล้วควรอยู่ระหว่าง 15 – 20 นาที หรืออาจน้อยกว่านั้น 




ชุมชนที่เพิ่มเข้าไป ได้แก่ ห้างสรรพสินค้า หรือสถานศึกษา เป็นต้น ด้วยรูปแบบโครงข่ายดังกล่าว 
ผู้โดยสารสามารถที่จะท าการต่อรถไปยังสถานที่ต่าง  ๆ ที่อยู่ระหว่างจุดต้นทางและปลายทางได้    
ในลักษณะของการเดินรถในโครงข่ายแบบตาราง  และสามารถเดินทางจากพื้นที่ศูนย์กลางธุรกิจ 
และชุมชนไปยังศูนย์กลางการค้า (ศูนย์กลางชุมชนแห่งใหม่ที่เพิ่มเข้าไป) ได้โดยตรง โดยไม่ต้อง  
ต่อรถแต่อย่างใด ซึ่งลักษณะดังกล่าวเป็นข้อได้เปรียบที่ได้จากโครงข่ายเส้นทางแบบรัศมี 
4. โครงข่ายเส้นทางที่ประกอบด้วยเส้นทางหลักและเส้นทางย่อยส าหรับป้อนผู้โดยสารเข้า 
สู่เส้นทางหลัก (Trunk line with feeders) 
เป็นรูปแบบโครงข่ายที่ใช้รูปแบบการขนส่งหลัก (รถโดยสาร รถราง) ในการป้อนผู้โดยสาร 
ให้กับระบบขนส่งหลักของถนนเส้นหลัก โครงข่ายดังกล่าวเกิดจากข้อจ ากัด อันเนื่องมาจากสาเหตุ
อ่ืน ท าให้ระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบหลัก ไม่สามารถให้บริการแก่ผู้โดยสารไปยังสถานีส าคัญได้
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จ าป็นต้องท าการต่อรถเสมอ ๆ ส าหรับข้อดี ได้แก่ ระบบขนส่ง ที่ป้อนผู้โดยสารให้กับระบบขนส่ง
ในเส้นทางหลักนั้น สามารถรองรับการให้บริการของรูปแบบขนส่ง  ในเส้นทางหลักที่มีระดับการ
ให้บริการที่สูงได้มากกว่าการที่ผู้โดยสารใช้วิธีการเดินเพื่อมาใช้บริการขนส่งในเส้นทางหลัก 
5. โครงข่ ายการให้บ ริการแบบกระจายศูนย์กลาง  (Transit-center or multi centered 
network) 
เป็นโครงข่ายการให้บริการที่เหมาะสมส าหรับเมืองที่มีศูนย์กลางชุมชนหลายแห่ง พื้นที่ 
ของเมืองจะถูกแบ่งออกเป็นพื้นที่ย่อยที่สอดคล้องกับต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์กลางชุมชนและพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะขึ้นในศูนย์กลางชุมชนเหล่านั้น ระบบขนส่งสาธารณะที่ถูกพัฒนาขึ้นจะเป็น
ศูนย์บริการระบบขนส่งสาธารณะ (Transit center) ของแต่ละพื้นที่ย่อย ต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์บริการ
ดังกล่าวมักเป็นจุดดึงดูดการเดินทางที่ส าคัญของพื้นที่ย่อยนั้น  ๆ อาทิ ศูนย์การค้าสวนสาธารณะ 
หรือสถานที่ราชการส าคัญ ๆ เป็นต้น โดยศูนย์บริการดังกล่าวจะถูกเชื่อมโยงด้วยระบบขนส่ง
ความเร็วสูง และมีต าแหน่งที่ตั้งซึ่งครอบคลุมพื้นที่ให้บริการอย่างทั่วถึงตลอดทั้งเมืองระบบขนส่ง
สาธารณะที่จ าเป็นส าหรับโครงข่ายการให้บริการลักษณะนี้ ได้แก่ 
 ระบบขนส่งป้อนเข้า  (Feeders) คือ  ระบบขนส่งสาธารณะที่ให้บริการส าหรับ          
การเดินทางภายในแต่ละพื้นที่ย่อย  โดยท าหน้าที่ป้อนผู้ เดินทางที่อยู่ในแต่ละพื้นที่ย่อยเข้าสู่
ศูนย์บริการระบบขนส่งสาธารณะของพื้นที่ย่อยนั้น ๆ ระยะทางที่ให้บริการของระบบขนส่งประเภท
นี้จะไม่ยาวมากนัก โดยมากแล้วระยะเวลาในการวิ่งครบรอบไม่ควรเกินรอบละ  60 นาที ตัวอย่าง
ของการขนส่งประเภทนี้ ได้แก่ รถโดยสารประจ าทางระยะสั้น (Shuttle buses) เป็นต้น 
 ระบบขนส่งหลัก  (Major modes) คือ  ระบบขนส่งสาธารณะที่สามารถบรรทุก
ผู้โดยสารได้คร้ังละมาก ๆ ส่วนมากแล้วจะเป็นระบบขนส่งความเร็วสูง  ระบบขนส่งหลักนี้จะมี
เส้นทางการให้บริการที่เชื่อมโยงระหว่างศูนย์บริการระบบขนส่งสาธารณะของแต่ละพื้นที่ย่อยกับ
พื้นที่ศูนย์กลางเศรษฐกิจ (Central business district, CBD) ซึ่งตั้งอยู่บริเวณศูนย์กลางเมือง 
 ระบบขนส่งหลักที่ให้บริการระหว่างศูนย์บริการระบบขนส่งสาธารณะของแต่ละพื้นที่
ย่อย กับศูนย์บริการของพื้นที่ย่อยอื่น ๆ  
 กาญจน์กรอง  ปิยะไพร  (2547) จังหวัดนครราชสีมาเป็นศูนย์กลางความเจริญของ            
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่าง เป็นเมืองภูมิภาคที่มีระดับการพัฒนาของระบบขนส่งท้องถิ่น โดย
รถโดยสารประจ าทางที่ดีเมืองหนึ่ง  มีการจัดโครงข่ายเส้นทางการเดินรถโดยสารประจ าทาง            
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การเดินรถนั้นจะมีจุดเร่ิมต้นจากชุมชนรอบนอกเมือง มุ่งหน้าเข้าสู่ย่านใจกลางเมืองซึ่งเป็นแหล่ง
กิจกรรม ไม่ว่าจะเป็นสถานที่ราชการ ตลาด ห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ โรงเรียน เป็นต้น ด าเนิน
กิจการโดยผู้ประกอบการขนาดเล็ก  เช่น กลุ่มสหกรณ์ ห้างหุ้นส่วนจ ากัด และบริษัทจ ากัด โดยมี
ส านักงานขนส่งจังหวัดนครราชสีมาเป็นองค์กรที่ก ากับดูแลการให้บริการ ภายใต้มาตรฐาน         
ของสัมปทานที่ก าหนดไว้ ในปี พ.ศ.2547 ระบบรถโดยสารประจ าทางอยู่ในสภาพเสื่อมถอยไม่เป็น
ที่นิยมของประชาชน จากข้อมูลการเดินทางในเขตเทศบาลนครที่ส ารวจไว้ในปี พ.ศ.2538 โดยการ
ทางพิเศษแห่งประเทศไทย พบว่ามีสัดส่วนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางร้อยละ 55 ของความ
ต้องการในการเดินทางจ านวน 519,289 คน-เที่ยวต่อวัน ซึ่งเป็นสัดส่วนที่สูงมากเมื่อเทียบกับภูมิภาค
อ่ืน เช่น จังหวัดพิษณุโลก ต่อมาในปี พ.ศ.2546 ทางส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
พบว่า มีสัดส่วนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางคิดเป็นร้อยละ 27.90  ของความต้องการ   ในการ
เดินทาง 514,296 คน-เที่ยวต่อวัน จากข้อมูลที่กล่าวมาจะเห็นว่าปริมารผู้โดยสารรถโดยสารประจ า
ทางในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาลดลงถึง 27.61 ทั้งนี้สาเหตุเนื่องจากคุณภาพการให้บริการต่ า 
รถโดยสารทรุดโทรม ความถี่ในการเดินรถน้อยลงหรือไม่แน่นอน โดยผู้ประกอบการเดินรถ
โดยสารประจ าทางในเขตเทศบาลยังไม่มีการจัดการเดินรถที่เป็นระบบ  ไม่มีตารางเดินรถที่แน่นอน 
ผู้โดยสารต้องสูญเสียเวลารอคอยรถอีกทั้งในช่วงเวลาคับคั่งจะมีจ านวนผู้โดยสารแออัดมาก เหล่านี้
ล้วนเป็นปัญหาที่กระทบต่อความน่าเชื่อถือและคุณภาพการบริการ 
X. Yao (2007) ศึ กษ าความต้ องก ารในการ เดิ น ทางโดยระบบขนส่ งส าธ ารณะ                  
โดยก าหนดให้ความต้องการแทนด้วยสัดส่วนของผู้ที่ เลือกเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ     
เป็นรูปแบบแรกของการเดินทาง ซึ่งได้ประยุกต์ใช้หลักการที่เรียกว่า “ดัชนีความต้องการ” ในการหา
ขนาดของความต้องการ โดยสร้างแบบจ าลองเพื่อหาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความต้องการ        
ในการเดินทาง หลังจากนั้นน าค่าความต้องการในการเดินทางที่ได้มาวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม
ทางด้านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  (GIS) แล้วน ามาเปรียบเทียบกับโครงข่ายระบบขนส่ง
สาธารณะที่มีอยู่ ซึ่งได้แสดงให้เห็นว่า โครงข่ายมีความครอบคลุมสอดคล้องกับความต้องการ 
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2.2 การศึกษาระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Public Transportation 
Accessibility Level)   
A.T. Murray et al. (1998) รูปแบบ (Form) ของเมืองเป็นปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อการด าเนิน
ชีวิตของผู้อยู่อาศัย ในการเจริญเติบโตของพื้นที่ใจกลางเมือง ดังนั้น การวางแผนและนโยบายจึงเป็น





A.T. Murray (2001) การเปลี่ยนแปลงและการเติบโตในเขตพื้นที่เมือง ทั้งทางด้านประชากร 
เศรษฐกิจ เป็นความท้าทายที่เกิดขึ้นในวางแผนเพื่อพัฒนา  โดยเฉพาะในแนวทางการพัฒนา       
อย่างยั่งยืน การขนส่งสาธารณะก็เป็นส่วนหนึ่งในการพัฒนาดังกล่าว ในส่วนของการเพิ่มการใช้
ระบบขนส่งสาธารณะ การเข้าถึงการบริการ และประสิทธิภาพของระบบ การวิเคราะห์ในเมือง
บริสเบน ออสเตรเลีย  ได้แสดงให้เห็นถึงความเป็นไปได้ในการปรับปรุงประสิทธิภาพของ           
การบริการในระบบขนส่งสาธารณะ  พร้อมกับปรับปรุงระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 
เพื่อให้เกิดความครอบคลุมมากขึ้น LSCP (Location set covering problem) เป็นหลักการที่ส าคัญ   
ในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งประยุกต์ใช้เคร่ืองมือวิเคราะห์ข้อมูลเชิง
พื้นที่จากโปรแกรม Arcview จากการวิเคราะห์ด้วยหลักการดังกล่าวแสดงให้เห็นว่า จุดจอดรถ
ประจ าทางที่มีให้บริการอยู่เดิมมีความฟุ่มเฟือย โดยพบว่า 84.5 % ของจุดจอดที่ให้บริการอยู่นั้น
ไม่ได้ช่วยให้เกิดการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่มากขึ้น ท าให้สามารถน าผลจากการวิเคราะห์นี้
มาช่วยในการพัฒนาและวางแผนระบบขนส่งสาธารณะต่อไปได้ 
K. T. Geurs, B. van Wee (2004) ส่วนประกอบในการพิจารณาการเข้าถึงมีอยู่ 4 ส่วน คือ 
การใช้ประโยชน์ที่ดิน การเดินทางขนส่ง ข้อจ ากัดด้านเวลา และข้อจ ากัดของตัวบุคคล ซึ่ง 4 ส่วน
ดังกล่าวนี้มีความสัมพันธ์กันดังรูปที่ 2.1 ส่วนของการใช้ประโยชน์ที่ดิน เป็นส่วนที่จัดวางแหล่ง
กิจกรรม แหล่งบริการ ถือเป็นปัจจัยที่ส าคัญในการที่จะเข้าใจถึงความต้องการในการเดินทาง    
(ส่วนของการเดินทางขนส่ง) ซึ่งอาจจะมีข้อจ ากัดด้านเวลา (ช่วงเวลาที่แหล่งกิจกรรมเปิดให้บริการ) 
และโอกาสในการเข้าถึงตามข้อจ ากัดของตัวบุคคล  (รายได้ เพศ ระดับการศึกษา) โดยที่ข้อจ ากัด 
ของตัวบุคคลจะมีการปฏิสัมพันธ์หรือส่งผลต่อส่วนประกอบอื่น ๆ ทุกส่วน  
ในส่วนของการเดินทางขนส่ง คือ ระบบของการเดินทางที่มีปัจจัยที่ขัดขวางการเข้าถึง เช่น 
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ของการบริการ ระดับการให้บริการ และความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุ เป็นต้น ซึ่งเป็นปัจจัยที่เกิดจาก     
การพบกันระหว่างการจัดหาการบริการ (Supply) และความต้องการ (Demand) โดยฝั่งของการจัดหา
การบริการคือ สถานที่ให้บริการ ลักษณะของแหล่งให้บริการหรือลักษณะของการให้บริการ (เช่น 
การให้บริการแบบความเร็วสูง จ านวนช่องทางที่ให้บริการ ตารางความถี่ในการเดินรถ ค่าใช้จ่าย   





รูปที่ 2.1 แสดงความสัมพันธ์ของส่วนประกอบในการเข้าถึงของ K. T. Geurs, B. van Wee (2004) 
 
 
 S. A. Mamun, N. E. Lownes. (2010) จากความพยายามในการพัฒนาการศึกษาการเข้าถึง
ของระบบขนส่งสาธารณะตั้งแต่ปี ค.ศ. 1950 เป็นต้นมา ก็ได้เกิดหลากหลายหลักการวิธีในการ
วิเคราะห์การเข้าถึงซึ่งวิธีต่าง ๆ กัน ก็ออกแบบมาเพื่อสะท้อนผลลัพธ์ในมุมมองที่ต่างกัน และใช้งาน
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ตารางที่ 2.1 สรุปหลักการในการศึกษาการเข้าถึงในช่วงการพัฒนาที่ผ่านมา 
 
 
Transport for London (2010) Public transport accessibility level ห รื อ  PTAL คื   ก า ร วั ด
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ ณ จุดใดจุดหนึ่งที่ละเอียดและแม่นย า ระยะเวลาในการเดิน
เ พื่ อ เ ข้ า ถึ ง ร ะ บบ  ( walk access time) แ ล ะ ค ว า ม ถี่ ใ น ก า ร ใ ห้ บ ริ ก า รข อ ง ร ะ บบขนส่ ง
สาธารณะ (Service Frequency) ซึ่งเป็นหลักการที่ใช้ในการวางแผนการขนส่งในสหราชอาณาจักร 
(United Kingdom) ในการประเมินระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่ที่ต้องการศึกษา  
PTAL เป็นวิธีที่ไม่ซับซ้อน เพียงทราบระยะทางจากจุดใดจุดหนึ่งไปยังจุดจอดรับ – ส่งผู้โดยสาร
ของระบบขนส่งสาธารณะ หรือป้ายรถโดยสารประจ าทาง และทราบความถี่ของการให้บริการ ณ 
ป้ายนั้น ๆ ผลลัพธ์ที่ได้จะถูกจัดระดับ (Grade) จากระดับ 1 ถึงระดับ 6 (รวมไปถึงระดับย่อย 1a 1b 
6a และ6b) จุดใดที่มีระดับของ PTAL เท่ากับ 1a คือความสามารถการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่
จุดนั้นน้อยมากที่สุด  หรือเข้าถึงได้น้อยมากที่สุด  และหากระดับ  PTAL เท่ากับ  6b แสดงถึง
ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะอยู่ได้ดีมากที่สุด หรือเข้าถึงสะดวกมาก 
หลักการของ PTAL ได้ถูกพัฒนาขึ้นโดย  London Borough of Hammersmith and Fulham 
ในปี ค.ศ. 1992 และในภายหลัง Transport for London (TfL) ได้น ามาปรับใช้เป็นวิธีการมาตรฐาน
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ผลลัพธ์ที่ได้สะท้อนถึง 
1. ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในระยะทาง  หรือรัศมีรอบป้าย           
รถโดยสารประจ าทาง 
2. ความน่าเชื่อถือของการให้บริการ 
3. จ านวนของการให้บริการในพื้นที่โดยรอบป้ายประจ าทาง 
4. ระดับการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ 




1. ก าหนดจุดสนใจ (Point of interest: POI) 
2. ค านวณระยะเวลาในการเข้าถึงโดยการเดินจากจุดที่สนใจ (POI) ไปถึงจุดที่สามารถเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะ หรือป้ายรถโดยสารประจ าทาง (Service access points: SAPs) 
3. หาเส้นทางการให้บริการของระบบให้กับทุกจุด SAP และท าการค านวณหาระยะเวลารอ
โดยเฉลี่ย 
4. ส าหรับเส้นทางบริการของแต่ละจุด SAP มาค านวณหาค่าระยะเวลาในการเข้าถึงรวม 
(Total access time) 
5. แปลงค่าระยะเวลาในการเข้าถึงรวม  (Total access time) เป็นค่า Equivalent Doorstep 
Frequencies: EDFs เพื่อเป็นการเปรียบเทียบผลประโยชน์จากแต่ละเส้นทางในระยะทางที่ต่างกัน 
6. รวมค่า EDFs โดยท าการคูณค่าน้ าหนัก (Weighting factor) ของแต่ละจุดก่อน โดยให้   
ค่าน้ าหนักกับเส้นทางที่มีค่า EDF สูงที่สุดเท่ากับ 1 และเส้นทางอ่ืน ๆ ที่เหลือให้ค่าน้ าหนักเท่ากับ 
0.5 
7. น าผลรวมที่ได้จากข้อ 6. มาจัดระดับตามตาราง จะได้ค่า PTALs ของแต่ละจุด 
 
การก าหนดจุดที่สนใจ (Define the Points of Interest) 
จุด  POI ที่ แท้ จ ริงนั้ น  อาจจะพิ จารณาได้จ ากผลลัพธ์  PTALs ในขั้นสุ ดท้ า ยก็ ได้                
การประมาณต าแหน่งที่ตั้งของจุดให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และโครงข่ายเส้นทางการเดินนั้น
จะเปลี่ยนแปลงจากจุดหนึ่งไปสู่อีกจุดหนึ่ง ถ้า PTAL ใช้กับการพัฒนาพื้นที่ขนาดใหญ่ ยกตัวอย่าง
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การค านวณระยะเวลาในการเข้าถึงโดยการเดิน (Walk access times) 
1. จุดที่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ  (Public transport access points) Greater 
London มีจุดให้บริการระบบขนส่งสาธารณะทั้งโครงข่ายประมาณ 12,000 แห่ง จุดที่สามารถเข้าถึง
รถโดยสารประจ าทางแทนด้วย คู่หรือกลุ่มของป้ายรถโดยสารประจ าทาง 
2. ระยะเวลาการเข้าถึงโดยการเดิน วัดได้จาก POI ถึง SAPs ระยะทางระหว่าง POI ถึง 
SAPs ใช้แปลงเป็นระยะเวลา โดยสมมติความเร็วในการเดินโดยเฉลี่ย 4.8 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
จากข้อมูลดังกล่าว จะท าให้สามารถก าหนดขอบเขตพื้นที่การเดินในการเข้าถึงระบบได้ 
โดยระยะเวลาในการเดินสูงสุดส าหรับรถโดยสารประจ าทางนั้นก าหนดให้เท่ากับ 8 นาที หรือ      
คิดเป็นระยะทางเท่ากับ 640 เมตร ซึ่งท าให้สามารถทราบจุด SAPs ได้ภายในพื้นที่ดังกล่าวรอบ POI 
ส่วน SAPs ที่อยู่นอกพื้นที่นั้น ๆ จะถูกตัดออกไป 
 
ตารางที่ 2.2 แสดงค่าความเร็วในการเดิน ระยะทางในการเดินสูงสุด และค่าแฟกเตอร์ความน่าเชื่อถือ 
     ที่ใช้ในการค านวณ (ที่มา: Transport for London) 
 
 
หลักการในการค านวณหาค่า PTA index มีขั้นตอนดังน้ี 
Walking distance ระยะทางในการเดินจากจุดใด ๆ ไปยังป้ายรถโดยสารประจ าทางที่ใกล้
ที่สุด ซึ่งใช้สมมติฐานเช่นเดียวกับของลอนดอน  คือ สมมติระยะเวลาในการเดินทาง 8 นาที         
โดยความเร็วในการเดินเท่ากับ 80 เมตรต่อนาที ดังนั้น ระยะทางที่ก าหนดเพื่อหารัศมีของพื้นที่
รอบ ๆ ป้ายรถโดยสารประจ าทางจะเท่ากับ 640 เมตร 
Parameter Unit Value
Walk Speed Km/Hr 4.8
Walk Speed Metres/Minute 80
Bus
Reliability Minutes 2
Maximum Walk Time Minutes 8
Maximum Walk Distance Metres 640
Rail
Reliability Minutes 0.75
Maximum Walk Time Minutes 12
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Average waiting time ระยะเวลาในการรอรถโดยสารประจ าทางที่ป้ายโดยเฉลี่ย  คิดจาก
คร่ึงหนึ่งของความถี่ของเวลาของรถโดยสารประจ าทาง  หรือ คร่ึงหนึ่งของ headway เช่น รถสาย
หนึ่งมีความถี่ทุก 10 นาที ระยะเวลาในการรอรถโดยเฉลี่ยที่ป้ายคือ 5 นาที 
Total access time รวมระยะเวลาในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในแต่ละเส้นทาง       
มาจากการรวมกันของระยะเวลาในการเดินจากจุดใด  ๆ มาถึงที่ป้าย (สมมติ 8 นาที) กับระยะเวลา 
ในการรอรถที่ป้าย 
หลังจากนั้นน าค่า Total access time มาแปลงเป็นค่า Equivalent doorstep frequency (EDF) 
โดยการค่าเวลา 30 นาทีมาหารด้วย Total access time และให้ค่าน้ าหนัก (weighting) กับรถบนสาย
ทางที่มีความถี่ในการให้บริการสูงที่สุดที่ป้ายรถโดยสารประจ าทางนั้น ๆ มีค่าน้ าหนักเป็น 1 ส่วนรถ
โดยสารประจ าทางในเส้นทางที่เหลือให้ค่าน้ าหนักเป็น 0.5  



















รูปที่ 2.3 การแบ่งระดับชั้นของ Public transport accessibility index ของประเทศอังกฤษ 
           (ที่มา: Transport for London) 
 
D. Halden (2011) การเข้าถึง (Accessibility) คือ ความสะดวกหรือความง่ายในการไปถึง
โอกาส (Opportunities) ซึ่งการเข้าถึงคือคุณลักษณะของคนหรือสินค้า มากกว่ารูปแบบการเดินทาง
หรือการให้บริการ และบอกถึงภาพรวมของระบบในมุมมองของผู้ใช้บริการ การวัดการเข้าถึงทุกวิธี
ล้วนนิยามการเข้าถึงในรูปแบบ “ใคร” “ที่ไหน” และ “อย่างไร”  
 “ใคร” คือ ใคร หรืออะไร ที่น ามาพิจารณา การเข้าถึงคือคุณลักษณะของคนหรือ
สถานที่ 
 “ที่ไหน” คือ โอกาสอยู่ ณ สถานที่ใด จุดหรือแหล่งให้บริการ (รวมถึงคน) ที่ยอมให้
คนหรือสถานที่สามารถสนองความต้องการได้ 
 “อย่างไร” คือ  ปัจจัยนั้น  ๆ  สามารถแยกคนหรือสถานที่ออกจากจุดหรือแหล่ง
ให้บริการได้อย่างไร ปัจจัยต่าง ๆ ดังนี้ เช่น ระยะทาง เวลา ต้นทุน ข้อมูล และปัจจัยอ่ืน ๆ ซึ่งเป็น  
สิ่งยับยั้งหรือปิดกั้นไม่ให้สามารถเข้าถึงได้ หรือเรียกอีกอย่างหนึ่งว่า การเชื่อมต่อ (Connections) 
เมื่อพิจารณาที่คน การเข้าถึง คือความสะดวกของบุคคลหรือกลุ่มคนที่สามารถไปถึงโอกาส 
หรือกลุ่มของโอกาส ซึ่งมักจะเป็นการพิจารณาการเข้าถึงที่จุดเร่ิมต้น (Origin) หรือเมื่อพิจารณา      
ที่สถานที่ การเข้าถึง คือความสะดวกที่ซึ่งปลายทางนั้น  ๆ สามารถเข้าถึงได้จากจุดต้นทางหรือกลุ่ม
ของจุดต้นทาง เป็นการพิจารณาถึงการเข้าถึงที่จุดปลายทาง (Destination) 
ในการพิจารณาการเข้าถึงของคนกับสาธารณูปโภค สิ่งอ านวยความสะดวก หรือสถานที่
ต่าง ๆ นั้น เช่น กรมจัดหางาน โรงพยาบาล ตลาด ห้างสรรพสินค้า เป็นต้น เหล่านี้มักจะให้           
PTAL Range of Index Map Colour Description
1a (Low) 0.01 - 2.5 Very Poor
1b 2.51 - 5.00 Very Poor
2 5.01 - 10.00 Poor
3 10.01 - 15.00 Moderate
4 15.01 - 20.00 Good
5 20.01 - 25.00 Very Good
6a 25.01 - 40.00 Excellent
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การพิจารณาในส่วนของ “อย่างไร” น้อยมาก โดยจะใช้ปัจจัยง่าย ๆ เช่น ระยะทาง เป็นต้น แต่ในทาง
ตรงกันข้ามการวางแผนด้านการเดินทาง  (Passenger Transport) จะให้ความส าคัญในส่วนของ 
“อย่างไร” มากที่สุด และพิจารณาในส่วนของ “ใคร” และ “ที่ไหน” น้อยมาก 
ตัวอย่างของปัจจัยที่เป็นสิ่งปิดกั้นการเข้าถึงที่น ามาพิจารณาส าหรับแนวทางในการ         
วางแผนการเดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 2.3 
 
ตารางที่ 2.3 ปัจจัยที่เป็นสิ่งปิดกั้นการเข้าถึงในการเดินทาง (D. Halden Consultancy and University  
     of Westminster, 2004) 
 
Category Factor
Time factors Walk time, cycle time, drive time, wait time
Journey times and scheduling of services by time of day including evening, and day of 
the week including weekend.
Time budgets available to each population group for each trip type
Cost factors Public transport fares
Affordability for the people concerned
Reliability Uncertainty about journey times
Uncertainty about journey quality e.g. availability of a seat
Security/ safety Real and perceived safety accessing PT
Risk of traffic injury
Risk of assault/abduction
Confidence in safety of travelling environment
Quality Comfort of waiting areas and vehicles
Attractiveness of walking routes to access PT
Assistance and helpfulness of staff
Support services when travelling e.g. catering
Privacy and experience when accessing PT
Independence and need for assistance
Comfort/stress Shelter when waiting for public transport
Walking routes
Effort required to access public transport
Information and booking Information availability from which to plan journey
Information about walking and cycling routes
Information about parking at or near the stop/station
Time spent planning and booking journey
Availability of information during journey
Complementary factors Ability to socialise when travelling to stops and stations
and lifestyle Legal and insurance protection (tends to be lower for walkers than those travelling in vehicles)
Time budget limits for travel
Need to carry goods/accompanied by children
Non transport costs e.g. clothing, equipment, umbrella
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G. Salvo, S. Sabatini ในการก าหนดพื้นที่การเดิน (Walkable catchment area) เพื่อศึกษา
การเข้าถึงที่ป้ายรถโดยสารประจ าทางนั้น สามารถท าได้ 3 รูปแบบดังนี้ รูปแบบแรกเป็นรูปแบบ     
ที่ง่ายที่สุดคือ การสร้างวงกันชน หรือที่เรียกว่าบัฟเฟอร์ (Buffer) รอบเส้นทางทั้งหมด  ซึ่งวิธีนี้        
มีสมมติฐาน คือ ทุก ๆ จุดในบัฟเฟอร์เป็นจุดที่สามารถเข้าถึงเส้นทางการให้บริการได้ แต่เป็นการ
ประเมินการเข้าถึงที่ เกินการประมาณ  (Overestimate) เนื่องจากไม่ได้ค านึงถึงการเชื่อมต่อกัน
ระหว่างโครงข่ายเส้นทางของการเดินเท้า รูปแบบที่สอง สร้างบัฟเฟอร์รอบป้ายรถโดยสารประจ า
ทางในรัศมีที่ก าหนด โดยถือเอาระยะทางในการเดินเป็นรัศมีที่ใช้สร้างวงรอบ ซึ่งจะแสดงภาพเป็น
วงกลมรอบป้ายรถโดยสารประจ าทางแต่ละป้าย แต่ก็ยังไม่สามารถน ามาพิจารณาในส่วนของการ
เชื่อมต่อของโครงข่ายเส้นทางของการเดินเท้าได้ เช่นเดียวกับรูปแบบแรก และรูปแบบสุดท้าย 
ก าหนดเส้นทางเท้าที่เชื่อมต่อกันรอบ  ๆ ป้ายรถโดยสารประจ าทางในระยะทางการเดินสูงสุด          
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2.3 การประยุกต์โปรแกรมระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (ArcGIS) และส่วนขยายของ 
โปรแกรมในการศึกษาวิเคราะห์ 
ชยกฤต ม้าล าพอง (2553) ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: 
GIS) เป็นระบบสารสนเทศที่ถูกออกแบบขึ้นมาเพื่อใช้รวบรวม  จัดเก็บ และวิเคราะห์ข้อมูลใน      
เชิงภูมิศาสตร์ รวมถึงการค้นคืนข้อมูล และการแสดงผลข้อสนเทศเพื่อน า ไปใช้ประโยชน์ในการ
ตัดสินใจ ซึ่งในส่วนของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มีส่วนที่ใช้ในการวิเคราะห์เกี่ยวกับโครงข่าย
การขนส่งที่เรียกว่า Transportation GIS หรือ GIS-T โดยมีทฤษฎีและแนวคิดต่าง ๆ ในการวิเคราะห์
อยู่หลายส่วน เช่น รูปแบบและโครงสร้างของระบบฐานข้อมูล รูปแบบการวิเคราะห์ (Analysis 
Model) ได้แก่  การวิเคราะห์หาเส้นทางที่สั้นที่สุด (Shortest path analysis: SPA) การวิเคราะห์
เส้นทางวิ่งของยานพาหนะ (Vehicle routing: VRo) เป็นต้น งานวิจัยนี้ได้ศึกษาการประยุกต์ใช้ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์  เพื่อช่วยในการตัดสินใจเกี่ ยวกับการวางแผนการขนส่งมวลชน 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ มีวัตถุประสงค์ 2 ประการ คือ จัดท าระบบช่วยการตัดสินใจการขนส่งมวลชน
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ โดยการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์จัดการและปรับปรุงข้อมูล
แผนที่พื้นฐานที่เกี่ยวข้องของมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ ให้อยู่ในฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ที่มี
ความถูกต้องทันสมัย เพื่อเป็นข้อมูลพื้นฐานในการน าไปประยุกต์ใช้งานอ่ืน ขั้นตอนการศึกษา     
เร่ิมจากการวิเคราะห์ปัญหาเพื่อศึกษาปัญหาและรูปแบบของการด าเนินงาน น าไปสู่การก าหนด
ขอบเขตแนวคิดของระบบ จากนั้นจึงจัดการข้อมูลเบื้องต้นที่เกี่ยวข้อง เพื่อเตรียมพร้อมส าหรับ     
การพัฒนาระบบ จากสิ่งที่ได้จึงเข้าสู่กระบวนการออกแบบและพัฒนาระบบ ซึ่งได้เลือกใช้           
การพัฒนาระบบโดยใช้ภาษา Avenue บนพื้นฐานของโปรแกรม ArcView และสุดท้ายจึงท าการ
ประเมินผลระบบโดยประเมินจากผู้พัฒนาระบบและจากผู้ใช้ระบบ ผลที่ได้จากการศึกษาคือระบบ
สารสนเทศที่ช่วยในการตัดสินใจเกี่ยวกับการวางแผนขนส่งมวลชนมหาวิทยาลัยเชียงใหม่              
ที่สามารถให้สารสนเทศเกี่ยวกับปริมาณและรูปแบบการเดินทางของนักศึกษาในแต่ละช่วงเวลา 
และส่วนที่ช่วยวิเคราะห์ทางด้านโครงข่ายเพื่อหาเส้นทางการเดินทางที่สั้นที่สุด ที่สามารถท า งานได้
อยู่ในระดับดี นอกจากนั้นยังได้ข้อมูลพื้นฐานที่เกี่ยวข้องของมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ ที่จัดเก็บอยู่ใน
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ที่พร้อมส า หรับการประยุกต์ใช้ในงานด้านอ่ืนต่อไป 
บรรพต พิจิตรก าเนิด และฐิติยา เนตรวงษ์ (2553) ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System - GIS) เป็นระบบที่ใช้คอมพิวเตอร์ในการแปลง จัดเก็บ และรวบรวมลักษณะ
ทางภูมิประเทศ ที่มีอยู่ในแผนที่ และข้อมูลดิบต่าง  ๆ ให้อยู่ในรูปของฐานข้อมูล และในรูปของ
รูปภาพหรือแผนที่ที่สามารถอ้างอิงกับต าแหน่งบนพื้นโลกได้ ซึ่งสามารถน าเสนอข้อมูลที่อยู่ใน
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แสดงผลลัพธ์ออกมาในลักษณะดังกล่าว  ลักษณะข้อมูลที่ใช้ใน  GIS ข้อมูลระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ที่ใช้ มีลักษณะคล้ายคลึงกับข้อมูลที่ใช้ในโปรแกรม  Computer Aid Design (CAD) คือ  
ใช้ค่าพิกัด (Coordinate) เป็นพื้นฐาน แต่ต่างกันที่พื้นฐานในด้านความสะดวก และการน าพิกัดมาใช้
ในการเชื่อมโยงสิ่งต่าง ๆ ในลักษณะความสัมพันธ์ที่เป็นโครงข่าย  (network) จะใช้ทฤษฎีกราฟ 
(Graph theory) เพื่อระบุและเชื่อมโยงวัตถุด้วยชุดของเส้นโค้ง (Arc) และจุด (Node) ลักษณะข้อมูล
แบบโครงข่ายตามวิธีการของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์นี้ เป็นโครงสร้างที่ดีกว่าและแตกต่างไป
จากการเก็บข้อมูลลักษณะกราฟิกอ่ืน ๆ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์สามารถเก็บข้อมูล และการสร้าง
ภาพกราฟิกแล้ว ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ยังช่วยพล็อตรูปจากฐานข้อมูลที่เก็บไว้ในรูปแบบ
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ด้วย นอกจากการจัดเก็บแผนที่ในลักษณะสัญลักษณ์ทางกราฟิก  
โครงสร้างข้อมูลของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  
B.M. Wu, J.P. Hine (2003) ระบบการขนส่งที่สามารถเข้าถึงได้นั้น เป็นสิ่งจ าเป็นในการ
เข้าใจโอกาสในการเข้าถึงในการเดินทางของทุกคนในสังคมว่า มีความเท่าเทียมกันหรือไม่        
ความต้องการในการทราบข้อมูลเกี่ยวกับข้อเสียหรือปัญหาในการด าเนินการระบบขนส่งสาธารณะ
คือ กุญแจส าคัญในการประเมินประสิทธิภาพของระบบ ระบบภูมิศาสตร์สารสนเทศ (GIS) และ 
ACCMAP ซึ่งเป็นโปรแกรมส่วนขยาย ได้ถูกน ามาใช้ในการวิเคราะห์ปัญหาและการเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะ 
S. A. Mamun, N. E. Lownes (2010) การวัดระดับการถึงการบริการระบบขนส่งสาธารณะ









































รูปที่ 2.6 แสดงผลระดับการเข้าถึงในรูปแบบ 3 มิติ ในไอร์แลนด์เหนือ 
 
Ch. Gent, G. Symonds. (2005) นโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาปรับปรุง จ าเป็นต้องมี 
การประเมินการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะ การใช้งาน PTAL (ระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ)  เป็นอีกหนึ่งวิธีที่ ได้ รับการยอมรับ ที่น ามาใช้ในปัจจุบัน  (โดยเฉพาะอย่างยิ่ ง                 
















รูปที่ 2.7 ภาพแสดงระดับ PTAL ของลอนดอน จากการปรับปรุง โดยใช้โปรแกรม 




รูปที่ 2.8 แสดงจุดตัวแทนต าแหน่งของป้ายรถโดยสารประจ าทางทั้งหมด 
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2.4 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง  
 จากการศึกษางานเอกสารและวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและต่างประเทศนั้น ได้เข้าใจถึง
แนวทางในการวิจัยในส่วนของประสิทธิภาพการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ เพื่อให้น า
ผลสรุปที่ได้มาปรับปรุงและพัฒนาให้สอดคล้องกับความต้องการในการเดินทางของประชากร     
ในพื้นที่ โดยการศึกษาในเร่ืองของความสามารถในการเข้าถึง  (Accessibility) นั้นก็เป็นส่วนหนึ่ง    
ที่จะช่วยให้เข้าใจถึงภาพรวมด้านการประเมินประสิทธิภาพของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะว่า         
มีความสอดคล้องกับความต้องการในการเดินทางในพื้นที่หรือไม่อย่างไร และหลักการการศึกษา
ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ  (PTAL) ของลอนดอนนั้น ก็ เป็นหลักการหนึ่งที่มี           
ความเหมาะสมที่จะน ามาใช้ในการศึกษาวิจัย เนื่องด้วยข้อจ ากัดด้านข้อมูลต่าง ๆ ทั้งข้อมูลพื้นฐาน 
และข้อมูลของระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา  นอกจากนี้ยังมีข้อจ ากัด       
ในด้านระยะเวลาการศึกษาวิจัย งบประมาณ และความเชี่ยวชาญในด้านของหลักการและการใช้
















เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ของการศึกษาวิจัยการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์   
ในการศึกษาความต้องการในการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ โดยผู้วิจัยได้สรุปวิธีการด าเนิน
งานวิจัยออกเป็น 6 หัวข้อย่อยดังนี้ 
3.1 ขั้นตอนการศึกษาวิจัย 
3.2 ขอบเขตพื้นที่ที่ท าการศึกษาวิจัย 
3.3 ข้อมูลพื้นฐานส าหรับการศึกษาวิจัย 





1. ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะ การประเมิน
ประสิทธิภาพของระบบ ระดับการเข้าถึงระบบ และการประยุกต์ใช้ระบบภูมิศาสตร์สารสนเทศ    
ในการช่วยวิเคราะห์ 
2. รวบรวมข้อมูลที่จ าเป็นจากหน่วยงานต่าง ๆ และวางแผนการส ารวจข้อมูลเพิ่มเติม 
3. ด าเนินการส ารวจข้อมูลภาคสนาม พร้อมทั้งตรวจสอบข้อมูลความถูกต้องเบื้องต้น 
และบันทึกข้อมูลลงคอมพิวเตอร์ 
4. วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ตามหลักการของ PTAL โดยใช้โปรแกรม Microsoft Excel 
5. ประยุกต์ใช้ระบบภูมิศาสตร์สารสนเทศ โปรแกรม ArcGIS ในการแสดงผลลัพธ์ 
6. สรุปผลการวิจัยและจัดท าข้อเสนอแนะ 
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รูปที่ 3.2 ขอบเขตพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา 
 
เทศบาลนครนครราชสีมา มีพื้นที่ประมาณ 37.50 ตารางกิโลเมตร หรือ 2 ,343 ไร่ 2 งาน 
หรือประมาณร้อย ละ 4.96 ของพื้นที่อ าเภอเมืองนครราชสีมา (อ าเภอเมืองนครราชสีมา มีพื้นที่
ประมาณ 755.596 ตารางกิโลเมตร) หรือ ประมาณร้อยละ 0.18 ของพื้นที่ จังหวัดนครราชสีมา 
(จังหวัดนครราชสีมา มีพื้นที่ประมาณ 20,493.9 ตารางกิโลเมตร) 
 ทิศเหนือ ติดต่อกับ องค์การบริหารส่วนต าบลหนองจะบกองค์การบริหารส่วนต าบล
หมื่นไวย์ และองค์การบริหารส่วนต าบลบ้านเกาะอ าเภอเมืองนครราชสีมา 
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 ทิศตะวันออก ติดต่อกับ เทศบาลต าบลหัวทะเลอ าเภอเมืองนครราชสีมา 
 ทิศตะวันตก ติดต่อกับ องค์การบริหารส่วนต าบลบ้านใหม่ อ าเภอเมืองนครราชสีมา 
ประชากรในเขตนครนครราชสีมามีจ านวน 164 ,932 คน เป็นหญิง 86,726 คน เป็นชาย 
78,206 คน จ านวนบ้านเรือน 60 ,685 หลังคาเรือน เมื่อเปรียบเทียบอัตราส่วนความหนาแน่น
ประชากรต่อพื้นที่รวมทั้งสิ้น ประมาณ 4,398 คนต่อตารางกิโลเมตร และยังมีประชากรแฝง ซึ่งคิด
เป็นร้อยละ 22 (ประมาณ 36,000 คน) ของประชากรในฐานข้อมูลทะเบียนท้องถิ่น นอกจากนั้น     
ยังพบว่ามีการแฝงตัวของประชากรตามชานเมืองซึ่งเกิดเป็นชุมชน และเข้ามาใช้บริการในเขตเมือง
ในเวลากลางวัน และอพยพออกไปในเวลากลางคืนประมาณ 200,000 คน/วัน 
เนื่องจากเป็นชุมชนเมืองที่มีที่ตั้งอยู่บริเวณประตูเข้า-ออกของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ    
จึงสามารถติดต่อ จังหวัดต่าง ๆ ที่อยู่ในภาคเหนือ ภาคกลาง ภาคตะวันออก (พื้นที่โครงการพัฒนา
ชายฝั่งทะเลตะวันออก: ESB) และภาคตะวันออกเฉียงเหนือได้อย่างทั่วถึง สะดวกและรวดเร็ว ถนน
ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา จ าแนก ออกเป็นถนนสายหลักและสายย่อย ถนนสายหลัก             
ยังจ าแนกออกเป็นถนนสายประธาน และสายกระจายรูปแบบ โครงข่ายถนนแบ่งได้เป็น 2 ส่วน 
 ส่วนที่ 1 เป็นโครงข่ายถนนในบริเวณเมืองเก่า ซึ่งอยู่ในบริเวณคูเมืองล้อมรอบทั้งหมด
เป็นไปอย่างมีระเบียบแบบตาราง ถนนส่วนใหญ่อยู่ในสภาพที่ดี ได้แก่ ถนนอัษฎางค์ ถนนราชนิกูล 
ถนนก าแหงสงคราม ถนนสรรพสิทธิ์ ถนนช้างเผือก ถนนราชด าเนิน ถนนเบญจรงค์ ถนนประจักษ์ 
และถนนกุดั่น ฯลฯ 
 ส่วนที่ 2 เป็นโครงข่ายถนนในส่วนขยายของตัวเมืองทางทิศตะวันตกของตัวเมืองเก่า 
มีถนนทางหลวงแผ่นดิน ถนนมิตรภาพถนนสุรนารายณ์ถนนราชสีมา-โชคชัยถนนปักธงชัยตัดผ่าน 
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3.3 ข้อมูลพื้นฐานส าหรับการศึกษาวิจัย 
การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา  แบ่งออกเป็น             
4 รูปแบบดังนี้ 
1. รถยนต์โดยสารประจ าทางและรถโดยสารขนาดเล็ก  (รถสองแถว) มีเส้นทางเดินรถ   
22 เส้นทาง จากจ านวน 18 สาย 
2. รถสามล้อ มีทั้งรถสามล้อเคร่ือง และรถสามล้อถีบรับจ้าง  ให้บริการตามเส้นทาง      
ในตัวเมือง 
3. รถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง 
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3.3.1 รถสองแถว: ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมานั้น ใช้ระบบ
รถสองแถวเกือบทั้งหมด  ยกเว้นเพียง  1  เส้นทางให้บริการ  คือ  สาย  17  (สถานีขนส่งใหม่                   
- มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี) ดังรูปที่ 3.7 ที่ยังให้บริการแบบรถโดยสารประจ าทางปรับอากาศ
ขนาดกลาง ระบบรถสองแถวจะมีการให้บริการที่คล่องตัว เนื่องจากโครงข่ายเส้นทางในใจกลาง  
เขตเทศบาลนั้น  เป็นเมืองที่มี รูปแบบกริด  (Grid) และมีอาคาร  บ้านเรือนต่าง  ๆ สองข้างทาง        
อย่างหนาแน่น และพื้นที่ของช่องจราจรทั้งสองฝั่งนั้น ถูกแบ่งไปเป็นที่จอดรถ ส่งผลให้ถนนแคบลง 
ระบบรถสองแถวจึงเป็นระบบหลักที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบัน โดยมีทั้งหมด 18 สาย แต่ให้บริการ  
22 เส้นทาง เนื่องจากในบางสายที่ให้บริการนั้น มีการมากกว่า 1 เส้นทาง ซึ่งผู้ใช้บริการสามารถ
เข้าถึงระบบดังกล่าว ได้ที่ป้ายรถเมล์ หรือจุดจอดรับ  - ส่งผู้โดยสารตามจุดต่าง ๆ ในเขตเทศบาล      
ดังรูปที่ 3.8 - รูปที่ 3.11 หรือบนเส้นทางที่รถสายนั้น ๆ วิ่งผ่าน โดยมีความครอบคลุมในเขตเทศบาล 
จากรูปที่ 3.3 - รูปที่ 3.6 จะเห็นได้ว่า จุดที่มีการให้บริการอย่างหนาแน่นคือใจกลางเมือง บริเวณ














รูปที่ 3.7 รถโดยสารประจ าทางปรับอากาศขนาดกลางที่ยังให้บริการอยู่เพียง1 เส้นทาง (สาย 17)  
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3.4 หลักการวิเคราะห์และข้อมูลที่เลือกใช้ในการศึกษาวิจัย 
 PTAL ย่อมาจาก Public transport accessibility level คือ การวัดระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะ ณ จุดใดจุดหนึ่งที่ละเอียดและแม่นย า ระยะเวลาในการเดินเพื่อเข้าถึงระบบ (walk access 
time) และความถี่ในการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ (Service Frequency) ซึ่งเป็นหลักการ
ที่ใช้ในการวางแผนการขนส่งในสหราชอาณาจักร  (United Kingdom) ในการประเมินระดับ        
การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่ที่ต้องการศึกษา  PTAL เป็นวิธีที่ไม่ซับซ้อน เพียงทราบ
ระยะทางจากจุดใดจุดหนึ่งไปยังจุดจอดรับ  - ส่งผู้โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ  หรือป้ายรถ
โดยสารประจ าทาง และทราบความถี่ของการให้บริการ ณ ป้ายนั้น  ๆ ผลลัพธ์ที่ได้จะถูกจัดระดับ 
(Grade) จากระดับ 1 ถึงระดับ 6 (รวมไปถึงระดับย่อย 1a 1b 6a และ6b) จุดใดที่มีระดับของ PTAL 
เท่ากับ 1a คือความสามารถการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะที่จุดนั้นน้อยมากที่สุด หรือเข้าถึงได้  
น้อยมากที่สุด และหากระดับ PTAL เท่ากับ 6b แสดงถึงความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะอยู่ได้ดีมากที่สุด หรือเข้าถึงสะดวกมาก 
3.4.1 ส่วนประกอบที่ใช้ในหลักการของ PTAL 
1. ก าหนดจุดสนใจ (Point of interest: POI) 
2. ค านวณระยะเวลาในการเข้าถึงโดยการเดินจากจุดที่สนใจ  (POI) ไปถึงจุด         
ที่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ หรือป้านรถโดยสารประจ าทาง  (Service access points: 
SAPs) 
3. หาเส้นทางการให้บริการของระบบให้กับทุกจุด  SAP และท าการค านวณหา
ระยะเวลารอโดยเฉลี่ย 
4. ส าหรับเส้นทางบริการของแต่ละจุด  SAP มาค านวณหาค่าระยะเวลาในการ
เข้าถึงรวม (Total access time) 
5. แปลงค่าระยะเวลาในการเข้าถึงรวม  (Total access time) เป็นค่า Equivalent 
Doorstep Frequencies: EDFs เพื่อเป็นการเปรียบเทียบผลประโยชน์จากแต่ละเส้นทางในระยะทาง  
ที่ต่างกัน 
6. รวมค่า EDFs โดยท าการคูณค่าน้ าหนัก (Weighting factor) ของแต่ละจุดก่อน 
โดยให้ค่าน้ าหนักกับเส้นทางที่มีค่า EDF สูงที่สุดเท่ากับ 1 และเส้นทางอ่ืน ๆ ที่เหลือให้ค่าน้ าหนัก
เท่ากับ 0.5 










       38 
 
3.4.2 การก าหนดจุดที่สนใจ (Define the Points of Interest) 
จุด POI ที่แท้จริงนั้น อาจจะพิจารณาได้จากผลลัพธ์  PTALs ในขั้นสุดท้ายก็ได้   
การประมาณต าแหน่งที่ตั้งของจุดให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และโครงข่ายเส้นทางการเดินนั้น
จะเปลี่ยนแปลงจากจุดหนึ่งไปสู่อีกจุดหนึ่ง ถ้า PTAL ใช้กับการพัฒนาพื้นที่ขนาดใหญ่ ยกตัวอย่าง
เช่น การสร้างตลาดแห่งใหม่ จ านวนจุดนั้นอาจจะต้องการสะท้อน PTALs ที่ต่างกัน 
3.4.3 การค านวณระยะเวลาในการเข้าถึงโดยการเดิน (Walk access times) 
1. จุดที่สามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ (Public transport access points) 
Greater London มีจุดให้บริการระบบขนส่งสาธารณะทั้งโครงข่ายประมาณ  12,000 แห่ง จุดที่
สามารถเข้าถึงรถโดยสารประจ าทางแทนด้วย คู่หรือกลุ่มของป้ายรถโดยสารประจ าทาง 
2. ระยะเวลาการเข้าถึงโดยการเดิน วัดได้จาก POI ถึง SAPs ระยะทางระหว่าง POI 
ถึง SAPs ใช้แปลงเป็นระยะเวลา โดยสมมติความเร็วในการเดินโดยเฉลี่ย 4.8 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
จากข้อมูลดังกล่าว จะท าให้สามารถก าหนดขอบเขตพื้นที่การเดินในการเข้าถึง
ระบบได้ โดยระยะเวลาในการเดินสูงสุดส าหรับรถโดยสารประจ าทางนั้นก าหนดให้เท่ากับ 8 นาที 
หรือคิดเป็นระยะทางเท่ากับ 640 เมตร ซึ่งท าให้สามารถทราบจุด  SAPs ได้ภายในพื้นที่ดังกล่าว  
รอบ POI ส่วน SAPs ที่อยู่นอกพื้นที่นั้น ๆ จะถูกตัดออกไป 
 
ตารางที่ 3.1 แสดงค่าความเร็วในการเดิน ระยะทางในการเดินสูงสุด และค่าแฟกเตอร์ความน่าเชื่อถือ 
      ที่ใช้ในการค านวณ (ที่มา: Transport for London) 
 
Parameter Unit Value
Walk Speed Km/Hr 4.8
Walk Speed Metres/Minute 80
Bus
Reliability Minutes 2
Maximum Walk Time Minutes 8
Maximum Walk Distance Metres 640
Rail
Reliability Minutes 0.75
Maximum Walk Time Minutes 12












รูปที่ 3.12 การแบ่งระดับชั้นของ Public transport accessibility index ตามแบบของประเทศอังกฤษ 
     (ที่มา: Transport for London) 
 
3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
ต าแหน่งจุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ ท าการเก็บข้อมูลจุดจอด        
45 จุดส าคัญในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา ยกเว้นจุดย่อยที่ไม่ใช่จุดจอดประจ า และจุดที่มีผู้มา   
ใช้บริการน้อยมาก เพื่อเป็นการลดค่าใช้จ่าย และเนื่องด้วยระยะเวลาในการเก็บข้อมูลที่มีอยู่จ ากัด 




รูปที่ 3.13 อุปกรณ์ GPS ที่ใช้ในการเก็บข้อมูลพิกัดป้ายรถโดยสารประจ าทาง 
 
PTAL Range of Index Map Colour Description
1a (Low) 0.01 - 2.5 Very Poor
1b 2.51 - 5.00 Very Poor
2 5.01 - 10.00 Poor
3 10.01 - 15.00 Moderate
4 15.01 - 20.00 Good
5 20.01 - 25.00 Very Good
6a 25.01 - 40.00 Excellent
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ความถี่ในการให้บริการของรถทุกสายที่จุดจอด 45 จุด ซึ่งเป็นจุดส าคัญ ในช่วงเวลาเร่งด่วน
เช้า (Morning Peak hour) เวลา 7:30-8:30น. เนื่องจากเป็นช่วงเวลาที่ผู้คนส่วนใหญ่เดินทางออกจาก
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รูปที่ 3.17 แสดงต าแหน่งป้ายรถโดยสารประจ าทางที่ท าการเก็บข้อมูลฝั่งตะวันตก 
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ตารางที่ 3.2 แสดงป้ายรถโดยสารประจ าทางที่ท าการส ารวจข้อมูล 
ล าดับที ่ ชื่อป้าย ล าดับที ่ ชื่อป้าย 
0 สถานีรถไฟจิระ 23 ห้าง IT 
1 รพ.ค่ายสุรนารี 24 ทางเข้า บขส.เก่า (ด้านหน้า) 
2 ตลาดใกล้ห้าง IT 25 สถาบันเทคนคินครราชสีมา 
3 ประตูพลล้าน 26 ตรงข้าม The mall 
4 ตรงข้าม ม.ราชภัฏฯ 27 แยกอัมพวัน (มาจากLotus) 
5 ทางเข้า บขส.เก่า (ด้านหลงั) 28 ป้อมต ารวจ (3 แยกปักฯ) 
6 วัดสมอราย (ตรงข้ามหัวรถไฟ) 29 ตรงข้าม ร.ร.ราชสีมาฯ 
7 ร้านปึงหงี่เชียง (3 แยกปักฯ) 30 ตลาด 3 แยกปักธงชัย 
8 ตลาดแม่กิมเฮง (ใต้) 31 แยกอัมพวัน (ธ.กรุงไทย) 
9 ร.ร.ราชสีมาวิทยาลัย 32 ตรงข้าม Lotus 
10 หลัง รพ.มหาราชฯ 33 ตรงข้ามสถาบันเทคนิคฯ 
11 ด้านหลังสถาบันเทคนคิฯ 34 ตรงข้าม ม.เทคโนฯ 
12 หัวรถไฟ (สถานีรถไฟนครราชสีมา) 35 ม.เทคโนราชมงคลอีสาน 
13 วัดสะแก 36 ม.ราชภัฏนครราชสีมา 
14 ตลาดแม่กิมเฮง (เหนือ) 37 ร.ร.อนุบาลเมืองฯ 
15 Big C 38 บขส.ใหม่ (ด้านนอก) 
16 ปั้ม Esso 39 The mall 
17 วัดพายัพ 40 Tesco Lotus 
18 ด้านหลังอนุสาวรีย์ท้าวสุรนาร ี 41 ตลาดเซฟวัน 
19 ตลาดปีนัง 42 ตรงข้ามตลาดเซฟวัน 
20 ตรงข้ามปั้ม Esso 43 ร้านทองรปูหัวใจ 
21 ตรงข้าม Big C 44 คลังใหม ่
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3.6 ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล 
การวิเคราะห์ข้อมูลนั้น ประกอบด้วย 2 ส่วน ดังนี้  
3.6.1 ขั้นตอนการค านวณหาค่า PTA Index ตามหลักการของ PTAL (ท่ีมา: Transport 
for London) 
หลักการในการค านวณหาค่า PTA Index มีขั้นตอนดังน้ี 
Walking distance ระยะทางในการเดินจากจุดใด ๆ ไปยังป้ายรถโดยสารประจ าทาง
ที่ใกล้ที่สุด ซึ่งใช้สมมติฐานเช่นเดียวกับของลอนดอน คือ สมมติระยะเวลาในการเดินทาง 8 นาที 
โดยความเร็วในการเดินเท่ากับ 80 เมตรต่อนาที ดังนั้น ระยะทางที่ก าหนดเพื่อหารัศมีของพื้นที่
รอบ ๆ ป้ายรถโดยสารประจ าทางจะเท่ากับ 640 เมตร 
 
Assume Walk time = 8 minutes 
Assume Walking Speed = 80 meters/minutes 
Walking distance = 640 meters 
 
Average waiting time ระยะเวลาในการรอรถโดยสารประจ าทางที่ป้ายโดยเฉลี่ย 
คิดจากคร่ึงหนึ่งของความถี่ของเวลาของรถโดยสารประจ าทาง หรือ คร่ึงหนึ่งของ headway เช่น    
รถสายหนึ่งมีความถี่ทุก 10 นาที ระยะเวลาในการรอรถโดยเฉลี่ยที่ป้ายคือ 5 นาที 
 
 Average waiting time = Frequency/2 
 
Total access time รวมระยะเวลาในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในแต่ละ
เส้นทาง มาจากการรวมกันของระยะเวลาในการเดินจากจุดใด  ๆ มาถึงที่ป้าย (สมมติ 8 นาที) กับ
ระยะเวลาในการรอรถที่ป้าย 
  
 Total access time = Walk time + Average waiting time 
 
หลั ง จ า ก นั้ นน า ค่ า  Total access time ม า แปล ง เ ป็ น ค่ า  Equivalent doorstep 
frequency (EDF) โดยการค่ า เวลา  30  นาทีมาหารด้วย  Total access time และให้ค่ าน้ าหนัก 
(Weighting) กับรถบนสายทางที่มีความถี่ในการให้บริการสูงที่สุดที่ป้ายรถโดยสารประจ าทาง
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 EDF = 30/Total access time (minutes) 
 
ค่า Accessibility Index ได้จากค่า EDF คูณกับค่าน้ าหนักที่ได้ หลังจากนั้นน าค่า 
PTA Index ไปจัดกลุ่มดังนี ้
 
1a (ต่ าสุด)  มีค่า PTA Index  ระหว่าง  0.01 - 2.50    
1b  มีค่า PTA Index  ระหว่าง  2.51 - 5.00    
2  มีค่า PTA Index  ระหว่าง  5.01 - 10.00   
3  มีค่า PTA Index  ระหว่าง  10.01 - 15.00  
4  มีค่า PTA Index  ระหว่าง  15.01 - 20.00  
5  มีค่า PTA Index  ระหว่าง  20.01 - 25.00  
6a  มีค่า PTA Index  ระหว่าง  25.01 - 40.00  
6b (สูงสุด) มีค่า PTA Index  มีค่ามากกว่า  40.01        
 
 
3.6.2 ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูลโดยโปรแกรม ArcGIS 
หลังจากได้ค่าระดับการเข้าถึงของแต่ละป้ายแล้ว ก็ท าการน าเข้าข้อมูลต าแหน่งป้าย
รถโดยสารประจ าทาง และข้อมูล PTA Index หลังจากนั้นท าการสร้าง Buffer รอบป้ายรถ
โดยสารประจ าทางป้ายตามหลักการของ  PTAL หลังจากนั้นเลือกใช้เคร่ืองมือ  Inverse 
Distance Weight ในการสร้างระดับสี โดยเลือกค่า  PTA Index ที่จะน ามาแสดงผล และ    
ตั้งค่าในเคร่ืองมือตามหลักการของ  PTAL เช่นกันผลลัพธ์ที่ได้ คือ พื้นที่ที่มีสีเข้มจาง
แตกต่างกัน นั่นหมายถึงระดับการเข้าถึงที่ต่างกัน เราสามารถตรวจสอบระดับการเข้าถึง  
บนโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะตามระดับสีที่ก าหนดไว้ โดยขั้นตอนดังกล่าว แสดงดัง



























รูปที่ 3.19 แสดงขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูลโดยโปรแกรม ArcGIS 
 




รูปที่ 3.20 โปรแกรม ArcGIS 9 version 9.3 
 
ท าการน าเข้าข้อมูลต าแหน่งป้ายรถโดยสารประจ าทางและข้อมูล 
PTA Index 
ท าการสร้าง Buffer รอบป้ายรถโดยสารประจ าทางป้ายตาม
หลักการของ PTAL 
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2. น าเข้าข้อมูลพิกัดป้ายรถโดยสารประจ าทาง โดยการ Import ข้อมูลที่เก็บไว้ 
ในไฟล์ในรูปแบบของ  Microsoft excel แล้วท าการก าหนดค่าพิกัดพื้นฐานให้กับข้อมูลป้าย           
รถโดยสารประจ าทางที่น าเข้า ดังรูปที่ 3.2 และรูปที่ 3.22 
 
รูปที่ 3.21 น าเข้าข้อมูลต าแหน่งป้ายรถโดยสารประจ าทาง 
 
3. หลังจากการค านวณค่า PTA Index แล้ว น าค่าดังกล่าวมาท าการ Join เข้ากับ
ข้อมูลพิกัดป้ายรถโดยสารประจ าทางที่ได้สร้างไว้แล้ว ดังรูปที่ 3.23 
4. ท าการสร้าง Buffer รอบป้ายรถโดยสารประจ าทาง เป็นระยะทาง 640 เมตร 
ตามหลักการของ  PTAL เพื่อให้เห็นภาพรวมของพื้นที่ที่มีผลจากความสามารถในการเข้าถึง        
ของป้ายนั้น ๆ ดังรูปที่ 3.24 
5. สร้างการแสดงระดับสีจากเคร่ืองมือ 3D Analyst >Interpolate to raster > 





























































ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากภาคสนาม แล้วน ามาค านวณตามหลักการที่เลือกไว้ และน าเข้าสู่
โปรแกรมระบบภูมิศาสตร์สารสนเทศ เพื่อวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงของเขตเทศบาลนคร
นครราชสีมา ซึ่งในบทนี้จะกล่าวถึงผลการวิเคราะห์และการอภิปรายผล ดังหัวข้อย่อยต่อไปนี้ 
 4.1 การวิเคราะห์การให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ และป้ายรถโดยสารประจ าทาง
ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาในปัจจุบัน 
 4.2 ผลการค านวณตามหลักการของ PTAL พร้อมอภิปรายผลการวิเคราะห์ 
 4.3 ผลการวิเคราะห์จากโปรแกรมทางด้านภูมิศาสตร์สารสนเทศ (ArcGIS) พร้อม
อภิปรายผลการวิเคราะห์ 
 4.4 ผลการวิเคราะห์เพิ่มเติม เพื่อเป็นแนวทางในการปรับปรุงพัฒนาการศึกษาวิจัยต่อไป 
 
4.1 การวิเคราะห์การให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ และป้ายรถโดยสารประจ า
ทางในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาในปัจจุบัน 
 จากการออกภาคสนามในการส ารวจข้อมูลที่ป้ายรถโดยสารประจ าทาง และส ารวจโครงข่าย
เส้นทางการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะในเขตพื้นที่ศึกษาแล้ว พบว่า บางสายได้มีการ
ปรับเปลี่ยนเส้นทางการเดินรถ และมีการแบ่งเส้นทางให้บริการออกเป็นสองเส้นทาง โดยจะใช้รถ  
สีเดียวกัน แต่ต่างกันตรงสีหลังคารถ ส่วนป้ายรถโดยสารประจ าทางนั้น บางจุดก็ได้ออกแบบเป็น      
ที่นั่งรอรถ เพื่อความสะดวกสบายของผู้โดยสาร เช่น ที่หน้าห้างเดอะมอลล์ และหน้าวัดสะแก (ตรง
ข้ามตลาดแม่กิมเฮงฝั่งเหนือ) ดังรูปที่ 4.1 และรูปที่  4.2 แต่ก็มีบางจุดที่ไม่ได้สร้างสิ่งก่อสร้างอ านวย
ควมสะดวกให้กับผู้โดยสาร เช่น หน้าห้างไอทีพลาซ่าร์ และด้านข้างคลังใหม่ ดังรูปที่ 4.3 และ      
รูปที่ 4.4 นอกจากนี้ยังมีป้ายรถโดยสารประจ าทางที่สร้างเป็นศาลาพักคอยและมีที่นั่งอ านวย     
ความสะดวกให้ แต่แทบจะไม่มีผู้โดยสารมาใช้บริการ เพื่อรถใช้บริการเลย ดังรูปที่ 4.5 และรูปที่ 4.6 
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นอกจากนี้ ความถี่ในการให้บริการในแต่ละสายก็มีความไม่แน่นอน แต่ก็ต่างกันเพียง       
2-3 นาทีเท่านั้น ซึ่งอาจเกิดจากสภาพการจราจรในช่วงเวลานั้น  ๆ หรือในบางกรณี รถในสายนั้น

















                                                                                                                                                       53 
 
 












                                                                                                                                                       54 
 
 












                                                                                                                                                       55 
 
 
รูปที่ 4.6 ป้ายรถโดยสารบริเวณสี่แยกตลาดไนท์บาซ่าร์ 
 
4.2 ผลการค านวณตามหลักการของ PTAL 
 จากการเก็บข้อมูลความถี่ของการให้บริการ พบว่า มีความไม่แน่นอนในด้านของความถี่  
ในการให้บริการ แต่ก็มีค่าแตกต่างกันไม่มาก และเกิดขึ้นไม่บ่อยนัก จึงได้ท าการหาค่าเฉลี่ยของ
ความถี่ และปัดเป็นเลขจ านวนเต็ม เพื่อน ามาเป็นตัวแทนของความถี่ในการให้บริการของรถโดยสาร
ประจ าทางสายนั้น ๆ จากตารางที่ 4.1 แสดงความถี่ในการให้บริการ (หน่วยเป็นนาที) ของรถแต่ละ
สาย ที่ป้ายรถโดยสารประจ าทาง 45 จุดที่ท าการส ารวจข้อมูลมา โดยช่องที่ว่างอยู่ แสดงถึงว่า ไม่มี
รถโดยสารประจ าทางสายใด ๆ วิ่งผ่านป้ายนั้น จะเห็นได้ว่า ป้ายที่มีรถโดยสารประจ าทางวิ่งผ่าน
มากที่สุด คือ ป้ายวัดพายัพ และป้ายคลังใหม่ เนื่องจากที่ป้ายวัดพายัพนั้นเป็น จุดเร่ิมต้นเส้นทาง   
การเดินทางของบางสาย และเป็นจุดที่มีผู้คนมาเปลี่ยนถ่ายเส้นทางการเดินรถอยู่บ่อย ๆ ส่วนที่ป้าย
คลังใหม่นั้น เป็นห้างสรรพสินค้าใหญ่แห่งหนึ่ง ในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา และเป็นจุดที่     
อยู่ใกล้กับสถานที่ราชการ ร้านค้า และแหล่งกิจกรรมมากมาย นอกจากนี้จะเห็นได้ว่า  รถโดยสาร
ประจ าทางสาย 1 และสาย 6 มีความถี่การให้บริการสูงมาก และเส้นทา งการเดินรถผ่านป้าย           
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FID Name R1 R2 R3 R4 R5 R6 R7 R8 R9 R10 R11 R12 R13 R14 R15 R16 R17 R18 R19 R20
0 สถานีรถไฟจิระ 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4
1 รพ.ค่ายสุรนารี 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 ตลาดใกลห้า้ง IT 0 0 0 0 0 6 9 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 ประตูพลลา้น 0 10 0 0 0 0 0 8 0 0 0 14 0 0 0 0 0 30 0 0
4 ตรงข้าม ม.ราชภัฏฯ 3 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0
5 ทางเข้า บขส.เกา่ (ด้านหลงั) 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 15 0 0 0 0 0 0 0
6 วัดสมอราย (ตรงข้ามหวัรถไฟ) 2 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 0 0 0 17 0 0
7 ร้านปึงหง่ีเชียง (3 แยกปักฯ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0
8 ตลาดแม่กมิเฮง (ใต้) 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 0 0 0 0 0 0
9 ร.ร.ราชสีมาวิทยาลยั 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
10 หลงั รพ.มหาราชฯ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10
11 ด้านหลงัสถาบันเทคนิคฯ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 13 0 11 0 0 0 0 11 0 0
12 หวัรถไฟ (สถานีรถไฟนครราชสีมา) 2 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 0 0 0 20 0 0
13 วัดสะแก 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 14 8 0 0 0 0 15 0 0
14 ตลาดแม่กมิเฮง (เหนือ) 2 10 20 0 0 0 0 0 0 10 7 7 7 13 12 0 0 0 0 0
15 Big C 0 0 0 0 0 0 3 0 0 13 0 0 0 0 21 0 0 0 0 7
16 ปั้ม Esso 0 0 0 0 0 4 4 7 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
17 วัดพายัพ 2 10 1 6 11 3 4 6 0 0 4 8 7 12 13 0 0 13 0 7
18 ด้านหลงัอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี 0 0 0 23 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
19 ตลาดปีนัง 0 0 0 0 0 2 4 6 0 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0
20 ตรงข้ามปั้ม Esso 0 0 0 0 0 3 7 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
21 ตรงข้าม Big C 0 0 0 0 0 0 4 0 0 15 0 0 0 0 20 0 0 0 0 0
22 บขส.ใหม่ (ด้านใน) 0 0 0 16 0 0 2 0 0 14 0 0 0 0 23 0 28 0 0 0
23 หา้ง IT 0 0 0 0 0 2 5 5 0 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0 10
24 ทางเข้า บขส.เกา่ (ด้านหน้า) 0 0 0 0 0 5 14 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
25 สถาบันเทคนิคนครราชสีมา 0 0 0 0 0 3 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
26 ตรงข้าม Themall 0 0 0 0 0 5 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
27 แยกอัมพวัน (มาจากLotus) 0 10 0 0 0 2 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0
28 ป้อมต ารวจ (3 แยกปักฯ) 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
29 ตรงข้าม ร.ร.ราชสีมาฯ 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
30 ตลาด 3 แยกปักธงชัย 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
31 แยกอัมพวัน (ธ.กรุงไทย) 14 10 14 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
32 ตรงข้าม Lotus 15 15 20 0 3 0 0 0 0 0 10 0 0 0 30 30 0 0 0
33 ตรงข้ามสถาบันเทคนิคฯ 0 0 0 0 0 2 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
34 ตรงข้าม ม.เทคโนฯ 3 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0
35 ม.เทคโนราชมงคลอีสาน 5 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0
36 ม.ราชภัฏนครราชสีมา 3 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0
37 ร.ร.อนุบาลเมืองฯ 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
38 บขส.ใหม่ (ด้านนอก) 0 0 0 10 0 0 10 0 0 12 0 0 0 20 0 0 0 0 0 0
39 The mall 0 0 20 0 0 2 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
40 Tesco Lotus 15 15 20 0 0 3 0 0 0 0 0 10 0 0 0 30 30 0 0 0
41 ตลาดเซฟวัน 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
42 ตรงข้ามตลาดเซฟวัน 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
43 ร้านทองรูปหวัใจ 2 9 0 6 9 2 3 6 0 13 12 0 0 0 10 0 0 0 0 6
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จากหลักการในการค านวณหาค่า PTA Index  
ก าหนด  Walking distance หรือระยะทางในการเดินจากจุดใด  ๆ ไปยังป้ายรถโดยสาร 
ประจ าทางที่ใกล้ที่สุด ซึ่งใช้สมมติฐานเช่นเดียวกับของลอนดอน  คือ สมมติระยะเวลาในการ
เดินทาง 8 นาที โดยความเร็วในการเดินเท่ากับ 80 เมตรต่อนาที ดังนั้น ระยะทางที่ก าหนดเพื่อหา
รัศมีของพื้นที่รอบ ๆ ป้ายรถโดยสารประจ าทางจะเท่ากับ 640 เมตร 
 
Assume Walk time = 8 minutes 
Assume Walking Speed = 80 meters/minutes 
Walking distance = 640 meters 
 
Average waiting time หรือระยะเวลาในการรอรถโดยสารประจ าทางที่ป้ายโดยเฉลี่ย        
คิดจากคร่ึงหนึ่งของความถี่ของเวลาของรถโดยสารประจ าทาง หรือ คร่ึงหนึ่งของ headway (ตาราง
ที่ 4.1) 
 
 Average waiting time = Frequency/2 
 
Total access time รวมระยะเวลาในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในแต่ละเส้นทาง       
มาจากการรวมกันของระยะเวลาในการเดินจากจุดใด  ๆ มาถึงที่ป้าย (สมมติ 8 นาที) กับระยะเวลา 
ในการรอรถที่ป้าย ดังตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ 4.2 แสดงระยะเวลารวมในการเข้าถึงการบรกิารของรถโดยสารประจ าทางแต่ละสายที่ป้าย       








FID Name R1 R2 R3 R4 R5 R6 R7 R8 R9 R10 R11 R12 R13 R14 R15 R16 R17 R18 R19 R20
0 สถานีรถไฟจิระ 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10
1 รพ.ค่ายสุรนารี 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 ตลาดใกลห้า้ง IT 0 0 0 0 0 11 13 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 ประตูพลลา้น 0 13 0 0 0 0 0 12 0 0 0 15 0 0 0 0 0 23 0 0
4 ตรงข้าม ม.ราชภัฏฯ 9.5 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 16 0 0 0 0 0 0
5 ทางเข้า บขส.เกา่ (ด้านหลงั) 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 16 0 0 0 0 0 0 0
6 วัดสมอราย (ตรงข้ามหวัรถไฟ) 9 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 0 0 0 17 0 0
7 ร้านปึงหง่ีเชียง (3 แยกปักฯ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0 0 0
8 ตลาดแม่กมิเฮง (ใต้) 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 0 0 0 0 0 0
9 ร.ร.ราชสีมาวิทยาลยั 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
10 หลงั รพ.มหาราชฯ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 13
11 ด้านหลงัสถาบันเทคนิคฯ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 14 0 0 0 0 14 0 0
12 หวัรถไฟ (สถานีรถไฟนครราชสีมา) 9 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 18 0 0
13 วัดสะแก 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 15 12 0 0 0 0 16 0 0
14 ตลาดแม่กมิเฮง (เหนือ) 9 13 18 0 0 0 0 0 0 15 12 12 12 15 14 0 0 0 0 0
15 Big C 0 0 0 0 0 0 9.5 0 0 15 0 0 0 0 19 0 0 0 0 12
16 ป้ัม Esso 0 0 0 0 0 10 10 12 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
17 วัดพายัพ 9 13 8.5 11 14 9.5 10 11 0 0 10 12 12 14 15 0 0 15 0 12
18 ด้านหลงัอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี 0 0 0 20 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8.5
19 ตลาดปีนัง 0 0 0 0 0 9 10 11 0 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0 0
20 ตรงข้ามปั้ม Esso 0 0 0 0 0 9.5 12 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
21 ตรงข้าม Big C 0 0 0 0 0 0 10 0 0 16 0 0 0 0 18 0 0 0 0 0
22 บขส.ใหม่ (ด้านใน) 0 0 0 16 0 0 9 0 0 15 0 0 0 0 20 0 22 0 0 0
23 หา้ง IT 0 0 0 0 0 9 11 11 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 13
24 ทางเข้า บขส.เกา่ (ด้านหน้า) 0 0 0 0 0 11 15 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
25 สถาบันเทคนิคนครราชสีมา 0 0 0 0 0 9.5 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
26 ตรงข้าม Themall 0 0 0 0 0 11 0 9.5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
27 แยกอัมพวัน (มาจากLotus) 0 13 0 0 0 9 0 0 0 0 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0
28 ป้อมต ารวจ (3 แยกปักฯ) 0 0 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
29 ตรงข้าม ร.ร.ราชสีมาฯ 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
30 ตลาด 3 แยกปักธงชัย 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
31 แยกอัมพวัน (ธ.กรุงไทย) 15 13 15 0 0 9.5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
32 ตรงข้าม Lotus 16 16 18 0 0 9.5 0 0 0 0 0 13 0 0 0 23 23 0 0 0
33 ตรงข้ามสถาบันเทคนิคฯ 0 0 0 0 0 9 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
34 ตรงข้าม ม.เทคโนฯ 9.5 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 16 0 0 0 0 0 0
35 ม.เทคโนราชมงคลอีสาน 11 0 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 16 0 0 0 0 0 0
36 ม.ราชภัฏนครราชสีมา 9.5 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 16 0 0 0 0 0 0
37 ร.ร.อนุบาลเมืองฯ 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
38 บขส.ใหม่ (ด้านนอก) 0 0 0 13 0 0 13 0 0 14 0 0 0 18 0 0 0 0 0 0
39 The mall 0 0 18 0 0 9 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
40 Tesco Lotus 16 16 18 0 0 9.5 0 0 0 0 0 13 0 0 0 23 23 0 0 0
41 ตลาดเซฟวัน 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
42 ตรงข้ามตลาดเซฟวัน 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
43 ร้านทองรูปหวัใจ 9 13 0 11 13 9 9.5 11 0 15 14 0 0 0 13 0 0 0 0 11
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หลังจากนั้นน าค่า Total access time มาแปลงเป็นค่า Equivalent doorstep frequency (EDF) 
โดยการค่าเวลา  30 นาทีมาหารด้วย total access time และให้ค่าน้ าหนัก (weighting) กับรถบนสาย
ทางที่มีความถี่ในการให้บริการสูงที่สุดที่ป้ายรถโดยสารประจ าทางนั้น  ๆ มีค่าน้ าหนักเป็น 1       
ส่วนรถโดยสารประจ าทางในเส้นทางที่เหลือให้ค่าน้ าหนักเป็น 0.5  
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FID Name R1 R2 R3 R4 R5 R6 R7 R8 R9 R10 R11 R12 R13 R14 R15 R16 R17 R18 R19 R20
0 สถานีรถไฟจิระ 0 0 0 2.9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
1 รพ.ค่ายสุรนารี 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2.5 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 ตลาดใกลห้า้ง IT 0 0 0 0 0 2.7 2.4 2.1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 ประตูพลลา้น 0 2.3 0 0 0 0 0 2.5 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1.3 0 0
4 ตรงข้าม ม.ราชภัฏฯ 3.2 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1.9 0 0 0 0 0 0
5 ทางเข้า บขส.เกา่ (ด้านหลงั) 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 1.9 0 0 0 0 0 0 0
6 วัดสมอราย (ตรงข้ามหวัรถไฟ) 3.3 2.4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.9 0 0 0 1.8 0 0
7 ร้านปึงหง่ีเชียง (3 แยกปักฯ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2.2 0 0 0 0 0 0
8 ตลาดแม่กมิเฮง (ใต้) 2.9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.7 0 0 0 0 0 0
9 ร.ร.ราชสีมาวิทยาลยั 0 0 0 0 0 2.9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
10 หลงั รพ.มหาราชฯ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2.3
11 ด้านหลงัสถาบันเทคนิคฯ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2.1 0 2.2 0 0 0 0 2.2 0 0
12 หวัรถไฟ (สถานีรถไฟนครราชสีมา)3.3 2.2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1.7 0 0
13 วัดสะแก 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2.5 2 2.5 0 0 0 0 1.9 0 0
14 ตลาดแม่กมิเฮง (เหนือ) 3.3 2.3 1.7 0 0 0 0 0 0 2 2.6 2.6 2.6 2.1 2.1 0 0 0 0 0
15 Big C 0 0 0 0 0 0 3.2 0 0 2.1 0 0 0 0 1.6 0 0 0 0 2.6
16 ปั้ม Esso 0 0 0 0 0 3 3 2.6 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
17 วัดพายัพ 3.3 2.3 3.5 2.7 2.2 3.2 3 2.7 0 0 3 2.5 2.6 2.1 2.1 0 0 2.1 0 2.6
18 ด้านหลงัอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี 0 0 0 1.5 0 1.6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3.5
19 ตลาดปีนัง 0 0 0 0 0 3.3 3 2.7 0 0 0 0 0 0 2.2 0 0 0 0 0
20 ตรงข้ามปั้ม Esso 0 0 0 0 0 3.2 2.6 2.3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
21 ตรงข้าม Big C 0 0 0 0 0 0 3 0 0 1.9 0 0 0 0 1.7 0 0 0 0 0
22 บขส.ใหม่ (ด้านใน) 0 0 0 1.9 0 0 3.3 0 0 2 0 0 0 0 1.5 0 1.4 0 0 0
23 หา้ง IT 0 0 0 0 0 3.3 2.9 2.9 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 2.3
24 ทางเข้า บขส.เกา่ (ด้านหน้า) 0 0 0 0 0 2.9 2 2.4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
25 สถาบันเทคนิคนครราชสีมา 0 0 0 0 0 3.2 0 2.3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
26 ตรงข้าม Themall 0 0 0 0 0 2.9 0 3.2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
27 แยกอัมพวัน (มาจากLotus) 0 2.3 0 0 0 3.3 0 0 0 0 0 2.2 0 0 0 0 0 0 0 0
28 ป้อมต ารวจ (3 แยกปักฯ) 0 0 0 0 0 2.4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
29 ตรงข้าม ร.ร.ราชสีมาฯ 0 0 0 0 0 2.9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
30 ตลาด 3 แยกปักธงชัย 0 0 0 0 0 2.7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
31 แยกอัมพวัน (ธ.กรุงไทย) 2 2.3 2 0 0 3.2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
32 ตรงข้าม Lotus 1.9 1.9 1.7 0 0 3.2 0 0 0 0 0 2.3 0 0 0 1.3 1.3 0 0 0
33 ตรงข้ามสถาบันเทคนิคฯ 0 0 0 0 0 3.3 0 2.9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
34 ตรงข้าม ม.เทคโนฯ 3.2 0 0 0 0 2.9 0 0 0 0 0 0 0 1.9 0 0 0 0 0 0
35 ม.เทคโนราชมงคลอีสาน 2.9 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1.9 0 0 0 0 0 0
36 ม.ราชภัฏนครราชสีมา 3.2 0 0 0 0 2.9 0 0 0 0 0 0 0 1.9 0 0 0 0 0 0
37 ร.ร.อนุบาลเมืองฯ 0 0 0 2.5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
38 บขส.ใหม่ (ด้านนอก) 0 0 0 2.3 0 0 2.3 0 0 2.1 0 0 0 1.7 0 0 0 0 0 0
39 The mall 0 0 1.7 0 0 3.3 0 2.7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
40 Tesco Lotus 1.9 1.9 1.7 0 0 3.2 0 0 0 0 0 2.3 0 0 0 1.3 1.3 0 0 0
41 ตลาดเซฟวัน 0 0 0 0 0 2.9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
42 ตรงข้ามตลาดเซฟวัน 0 0 0 0 0 2.9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
43 ร้านทองรูปหวัใจ 3.3 2.4 0 2.7 2.4 3.3 3.2 2.7 0 2.1 2.1 0 0 0 2.3 0 0 0 0 2.7
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2 ตลาดใกล้หา้ง IT 6.55
3 ประตูพลล้าน 4.11
4 ตรงข้าม ม.ราชภัฏฯ 4.01
5 ทางเข้า บขส.เก่า (ด้านหลัง) 4.98
6 วัดสมอราย (ตรงข้ามหวัรถไฟ) 6.16
7 ร้านปึงหง่ีเชยีง (3 แยกปักฯ) 1.94
8 ตลาดแม่กิมเฮง (ใต้) 3.69
9 ร.ร.ราชสีมาวิทยาลัย 2.31
10 หลัง รพ.มหาราชฯ 3.14
11 ด้านหลังสถาบันเทคนิคฯ 4.74
12 หวัรถไฟ (สถานีรถไฟนครราชสีมา) 6.00
13 วัดสะแก 7.56
14 ตลาดแม่กิมเฮง (เหนือ) 11.03
15 Big C 6.70




20 ตรงข้ามปั้ม Esso 5.44
21 ตรงข้าม Big C 3.52
22 บขส.ใหม่ (ด้านใน) 6.72
23 หา้ง IT 9.38
24 ทางเข้า บขส.เก่า (ด้านหน้า) 5.16
25 สถาบันเทคนิคนครราชสีมา 4.94
26 ตรงข้าม Themall 5.55
27 แยกอัมพวัน (มาจากLotus) 7.25
28 ป้อมต ารวจ (3 แยกปักฯ) 2.40
29 ตรงข้าม ร.ร.ราชสีมาฯ 2.86
30 ตลาด 3 แยกปักธงชยั 2.31
31 แยกอัมพวัน (ธ.กรุงไทย) 6.41
32 ตรงข้าม Lotus 6.79
33 ตรงข้ามสถาบันเทคนิคฯ 4.29




38 บขส.ใหม่ (ด้านนอก) 6.68
39 The mall 4.66
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ตารงที่ 4.5 ระดับการเข้าถึงจัดล าดับตามหลักเกณฑ์ PTAL ของลอนดอน ของแต่ละป้ายรถโดยสาร 
    ประจ าทาง 
 
 
FID Name Sum_PTA_index ระดับของ PTAL
37 ร.ร.อนุบาลเมืองฯ 1.15 1a
7 ร้านปึงหง่ีเชยีง (3 แยกปักฯ) 1.94 1a
9 ร.ร.ราชสีมาวิทยาลัย 2.31 1a
30 ตลาด 3 แยกปักธงชยั 2.31 1a
41 ตลาดเซฟวัน 2.31 1a
28 ป้อมต ารวจ (3 แยกปักฯ) 2.40 1a
1 รพ.ค่ายสุรนารี 2.86 1b
29 ตรงข้าม ร.ร.ราชสีมาฯ 2.86 1b
42 ตรงข้ามตลาดเซฟวัน 2.86 1b
10 หลัง รพ.มหาราชฯ 3.14 1b
18 ด้านหลังอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี 3.52 1b
21 ตรงข้าม Big C 3.52 1b
8 ตลาดแม่กิมเฮง (ใต้) 3.69 1b
34 ตรงข้าม ม.เทคโนฯ 3.74 1b
4 ตรงข้าม ม.ราชภัฏฯ 4.01 1b
3 ประตูพลล้าน 4.11 1b
0 สถานีรถไฟจิระ 4.29 1b
33 ตรงข้ามสถาบันเทคนิคฯ 4.29 1b
35 ม.เทคโนราชมงคลอีสาน 4.29 1b
39 The mall 4.66 1b
11 ด้านหลังสถาบันเทคนิคฯ 4.74 1b
25 สถาบันเทคนิคนครราชสีมา 4.94 1b
5 ทางเข้า บขส.เก่า (ด้านหลัง) 4.98 1b
24 ทางเข้า บขส.เก่า (ด้านหน้า) 5.16 2
36 ม.ราชภัฏนครราชสีมา 5.25 2
20 ตรงข้ามป้ัม Esso 5.44 2
26 ตรงข้าม Themall 5.55 2
12 หวัรถไฟ (สถานีรถไฟนครราชสีมา) 6.00 2
6 วัดสมอราย (ตรงข้ามหวัรถไฟ) 6.16 2
31 แยกอัมพวัน (ธ.กรุงไทย) 6.41 2
2 ตลาดใกล้หา้ง IT 6.55 2
16 ปั้ม Esso 6.59 2
38 บขส.ใหม่ (ด้านนอก) 6.68 2
15 Big C 6.70 2
22 บขส.ใหม่ (ด้านใน) 6.72 2
32 ตรงข้าม Lotus 6.79 2
27 แยกอัมพวัน (มาจากLotus) 7.25 2
40 Tesco Lotus 7.51 2
13 วัดสะแก 7.56 2
19 ตลาดปีนัง 8.14 2
23 หา้ง IT 9.38 2
14 ตลาดแม่กิมเฮง (เหนือ) 11.03 3
43 ร้านทองรูปหวัใจ 18.86 4
44 คลังใหม่ 19.37 4
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 จากตารางที่ 4.4 จะเห็นได้ว่า ค่า PTA Index ของป้ายรถโดยสารประจ าทางทั้ง 3 ที่ท าแถบสี
ไว้ คือ ป้ายวัดพายัพ ป้ายคลังใหม่ และป้ายร้านทองรูปหัวใจ มีค่าสูงที่สุด ตามล าดับ ซึ่งแสดงให้เห็น
ว่า ผลการค านวณค่าการเข้าถึง หรือ PTA Index ที่ได้มีความสอดคล้องตามความถี่ในการให้บริการ
ของรถโดยสารประจ าทาง และจ านวนสายรถที่ผ่านป้ายรถโดยสารประจ าทางนั้น ๆ  
 จากผลการวิเคราะห์ค่า PTA Index ที่ได้สามารถน ามาจัดอันดับตามเกณฑ์ของ  PTAL 
ลอนดอนได้ ดังตารางที่ 4.5 และท าให้ทราบว่า ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเขต
เทศบาลนครนครราชสีมานั้น เมื่อเทียบตามหลักเกณฑ์ของวิธี  PTAL ลอนดอนแล้ว จะได้ระดับ  
การเข้าถึงที่อยู่ในเกณฑ์ระดับ 1a ถึงเกณฑ์ระดับ 5 เท่านั้น ซึ่งมีจ านวนป้ายรถโดยสารประจ าทาง
จ านวน 6 ป้ายที่อยู่ในเกณฑ์ 1a คือ มีระดับการเข้าถึงต่ าที่สุด ซึ่งจากการส ารวจข้อมูลท าให้ทราบว่า 
ป้ายรถโดยสารประจ าทางเหล่านี้ มีทั้งส่วนที่อยู่ค่อนไปทางขอบเขตรอบนอกของพื้นที่เทศบาลนคร
นครราชสีมา ส่วนป้ายรถโดยสารประจ าทางที่มีระดับการเข้าถึงในเกณฑ์ 1b มีอยู่ 17 ป้ายด้วยกัน 
และหากสังเกตในเกณฑ์ถัดมา คือ ระดับการเข้าถึงในเกณฑ์ 2 ซึ่งมีป้ายรถประจ าทางอยู่ 18 ป้ายนั้น 
พบว่า บางป้ายรถโดยสารประจ าทางที่อยู่ตรงกันข้ามนั้น ไม่ได้อยู่ในเกณฑ์เดียวกัน ยกตัวอย่างเช่น 
ป้ายรถโดยสารประจ าทางที่อยู่ตรงข้ามกับมหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมาที่อยู่ในเกณฑ์ 1b และ
ป้ายรถโดยสารประจ าทางที่หน้ามหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมาที่อยู่ในเกณฑ์ 2 อาจเนื่องมาจาก
เส้นทางการให้บริการที่มุ่งหน้ามายังมหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมา เป็นจุดที่ห่างจากต้นทาง   
ของเส้นทางการให้บริการไม่ไกลนัก แต่ป้ายรถโดยสารประจ าทางที่อยู่ตรงข้ามกับมหาวิทยาลัยราช
ภัฏนั้น เป็นช่วงเส้นทางที่รถมุ่งหน้าออกมาจากในใจกลางเมือง ซึ่งมีระยะทางไกลกว่า จึ งท าให้เกิด
ความแตกต่างกันในส่วนของระดับการเข้าถึง และป้ายรถโดยสารประจ าทางที่มีค่าระดับการเข้าถึง  
ดีขึ้นมาอีกตามขั้นระดับ คือ ป้ายวัดพายัพ ป้ายคลังใหม่กับป้ายร้านทองรูปหัวใจ และป้ายตลาด     
แม่กิมเฮงฝั่งทิศเหนืออยู่ในเกณฑ์ที่มีระดับการเข้าถึง 3 4 และ 5 ตามล าดับ นอกจากนี้ยังสามารถ 
เห็นได้ว่า ระดับการเข้าถึงภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมานั้น ยังไม่มีจุดที่ถึงเกณฑ์ 6a และ 6b 
ซึ่งอาจเนื่องมาจาก พื้นที่ที่ท าการศึกษา คือ เขตเทศบาลนครนครราชสีมานั้น เป็นพื้นที่การศึกษา
ขนาดเล็ก มีจ านวนประชากรน้อย เมื่อเทียบกับขนาดพื้นที่การวิเคราะห์ของลอนดอน และในเขต
เทศบาลนครนครราชสีมาก็มีระบบขนส่งสาธารณะเพียงรูปแบบเดียว และยังมีไม่ครอบคลุม         
ทั่วทั้งพื้นที่ ซึ่งต่างจากลอนดอนที่มีการให้บริการขนส่งสาธารณะอยู่หลายรูปแบบ เนื่องจากเป็น
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4.3 ผลการวิเคราะห์จากโปรแกรมทางด้านภูมิศาสตร์สารสนเทศ (ArcGIS) 
 จากขั้นตอนในการวิเคราะห์โดยใช้โปรแกรมภูมิศาสตร์สารสนเทศ (ArcGIS) ที่ได้กล่าวไป
ในบทที่ 3 หลังน าเข้าข้อมูลพิกัดป้ายรถโดยสารประจ าทาง โดยการ Import ข้อมูลที่เก็บไว้ในไฟล์  
ในรูปแบบของ Microsoft excel แล้วท าการก าหนดค่าพิกัดพื้นฐานให้กับข้อมูลป้ายรถโดยสารประจ า
ทางที่น าเข้า และหลังจากค านวณค่า PTA Index แล้ว น าค่าดังกล่าวมาท าการ Join เข้ากับข้อมูลพิกัด
ป้ายรถโดยสารประจ าทางที่ได้สร้างไว้แล้ว  ก็ท าการสร้าง Buffer เพื่อให้เห็นภาพรวมของพื้นที่       
ที่มีผลจากความสามารถในการเข้าถึงของป้ายนั้น ๆ ดังรูปที่ 4.6 และรูปที่ 4.7 แล้วก็ท าการสร้าง












                                                                                                                                                       65 
 
 












                                                                                                                                                       66 
 
 













                                                                                                                                                       67 
 
 
รูปที่ 4.12 ระดับการเข้าถึงที่แสดงจากระดับสี ในพื้นที่ทางฝั่งตะวันตก 
ของเทศบาลนครนครราชสีมา 
 
 จากผลลัพธ์ที่ได้ดังรูปที่ 4.10 ถึงรูปที่ 4.14 นั้นแสดงระดับการเข้าถึงในเขตพื้นที่เทศบาล
นครนครราชสีมา บริเวณรอบป้ายรถโดยสารประจ าทางเป็นระยะทาง 640 เมตร  ซึ่งผลลัพธ์นั้น       
มีความสอดคล้องกับค่า PTA Index ที่ค านวณได้ แต่จะมีการจัดล าดับชั้นที่แตกต่างจากหลักการ  
ของ PTAL ของลอนดอน เนื่องจากวิธีที่ใช้ในการสร้างระดับสีนั้น  จะมีการจัดกลุ่มของค่า PTA 
Index โดยอัตโนมัติ แต่ก็สามารถท าการ Reclassify ล าดับชั้นใหม่ได้ ดังรูปที่ 4.14 จะเห็นว่า ผลลัพธ์
ที่ได้จะเปลี่ยนแปลงไปตามล าดับชั้นที่จัดใหม่ และเมื่อเปรียบเทียบกับผลลัพธ์ที่ยังไม่ได้ท าการ 
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รูปที่ 4.15 ผลลัพธ์ที่ได้จากการ Reclassify ตามเกณฑ์ของ PTAL ลอนดอน 
  
จากผลลัพธ์ของระดับสีที่แสดงถึงการเข้าถึงมากที่สุดนั้น อยู่บริเวณป้ายรถโดยสารประจ า
ทางทั้ง 4 ป้ายดังที่กล่าวไปแล้วในหัวข้อที่  4.2 คืออยู่ในเกณฑ์ระดับการเข้าถึงที่  3 4 และ 5 
ตามล าดับ ระดับสีที่แสดงคือ ส้มกับแดง ชมพู และขาว ตามล าดับ ส่วนป้ายรถโดยสารประจ าทาง
บริเวณที่แสดงระดับสีเหลือง หรืออยู่ในเกณฑ์ระดับ 2 ซึ่งอยู่บริเวณห้างเดอะมอลล์ โลตัส หัวรถไฟ 
และบริเวณสถานีขนส่งแห่งใหม่ จากการส ารวจข้อมูลในภาคสนามพบว่า ในบริเวณเหล่านี้ มีการ
ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่อยู่ในระดับดี เนื่องจากเป็นแหล่งกิจกรรม และเป็นสถานที่           
ที่เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการเดินทาง แต่ผลลัพธ์ที่ได้อาจจะดูขัดแย้ง อาจเนื่องมาจาก  ในงานวิจัยนี้       
ได้ศึกษาเพียงรถโดยสารประจ าทางในหมวดที่ 1 ซึ่งระบบขนส่งสาธารณะ (รถสองแถว) ในเขต
พื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมามีการให้บริการอยู่ 2 หมวด ด้วยกันคือ หมวดที่ 1 และหมวดที่ 4     
ซึ่งในหมวดหลังนี้จะมีเส้นทางวิ่งออกไปยังต่างอ าเภอที่ออกนอกเขตเทศบาลออกไป  เนื่องด้วย
ระยะเวลาในการศึกษาวิจัย และงบประมาณในการวิจัย  ท าให้ผู้ศึกษาตัดสินใจเลือกพิจารณา       
เพียงหมวดที่ 1 ซึ่งมีเส้นทางให้บริการอยู่เฉพาะในเขตเทศบาล จะมีเพียงบางสายเท่านั้นที่มีเส้นทาง
เกินจากขอบเขตของเทศบาลไป แต่มีระยะทางที่ไม่ไกลมากนัก และในสองล าดับเกณฑ์สุดท้าย คือ 













ตารางที่  4.6 แสดงค่าผลรวม  PTA Index และจ านวนผู้โดยสารที่ เข้ามาใช้บริการ  (คน/ชม.)           
ของแต่ละป้ายรถโดยสารประจ าทาง 
 
Name Sum_PTA_index จ านวนผู้โดยสารขึ้นรถ (คน/ชม.)
ร.ร.อนุบาลเมืองฯ 1.15 4
ร้านปึงหง่ีเชียง (3 แยกปักฯ) 1.94 2
ร.ร.ราชสีมาวิทยาลัย 2.31 0
ตลาด 3 แยกปักธงชัย 2.31 10
ตลาดเซฟวัน 2.31 4
ป้อมต ารวจ (3 แยกปักฯ) 2.40 2
รพ.ค่ายสุรนารี 2.86 8
ตรงข้าม ร.ร.ราชสีมาฯ 2.86 7
ตรงข้ามตลาดเซฟวัน 2.86 9
หลัง รพ.มหาราชฯ 3.14 6
ด้านหลังอนุสาวรีย์ท้าวสุรนารี 3.52 2
ตรงข้าม Big C 3.52 4
ตลาดแม่กิมเฮง (ใต้) 3.69 1
ตรงข้าม ม.เทคโนฯ 3.74 2





The mall 4.66 86
ด้านหลังสถาบันเทคนิคฯ 4.74 9
สถาบันเทคนิคนครราชสีมา 4.94 0
ทางเข้า บขส.เก่า (ด้านหลัง) 4.98 67
ทางเข้า บขส.เก่า (ด้านหน้า) 5.16 9
ม.ราชภัฏนครราชสีมา 5.25 9
ตรงข้ามปั้ม Esso 5.44 10
ตรงข้าม Themall 5.55 6
หัวรถไฟ (สถานีรถไฟนครราชสีมา) 6.00 24
วัดสมอราย (ตรงข้ามหัวรถไฟ) 6.16 14
แยกอัมพวัน (ธ.กรุงไทย) 6.41 20
ตลาดใกล้ห้าง IT 6.55 3
ปั้ม Esso 6.59 3
บขส.ใหม่ (ด้านนอก) 6.68 7
Big C 6.70 28
บขส.ใหม่ (ด้านใน) 6.72 69
ตรงข้าม Lotus 6.79 5
แยกอัมพวัน (มาจากLotus) 7.25 8
Tesco Lotus 7.51 13
วัดสะแก 7.56 17
ตลาดปีนัง 8.14 49
ห้าง IT 9.38 14
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รูปที่ 4.16 กราฟแสดงผลรวม PTA Index เปรียบเทียบกับจ านวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการ 
         (คน/ชม.) ของแต่ละป้ายรถโดยสารประจ าทาง 
 
 จากรูปที่ 4.16 จะเห็นได้ว่า ป้ายรถโดยสารประจ าทางใดที่มี PTA Index สูง จะมีจ านวน
ผู้โดยสารเข้ามาใช้บริการขึ้นรถมาก แต่มีบางป้ ายที่มีจ านวนผู้ใช้บริการน้อยมากหรือสูงมาก        
เมื่อเทียบกับป้ายอ่ืน ๆ ที่มี PTA Index ใกล้เคียงกัน ซึ่งอาจสามารถท าให้สรุปได้ว่า ต้องมีการ
ปรับปรุงการให้บริการป้ายเหล่านั้น ให้มีความสอดคล้องกับความต้องการของผู้ที่เข้ามาใช้บริการ 
แต่ทั้งนี้ต้องท าการหาสัดส่วนในการเปรียบเทียบค่าทั้งสองอย่างเหมาะสมอีกคร้ัง 
 กลุ่มของป้ายที่อยู่ในเกณฑ์ 1a จะเห็นได้ว่า มีอยู่ 3 ป้ายที่มีจ านวนผู้ใช้บริการมากกว่า     
ป้ายอ่ืน ๆ คือ รร.อนุบาลเมืองนครราชสีมา ตลาดสามแยกปักธงชัย และตลาดเซฟวัน ส่วนป้ายที่ร้าน
ปึงหงี่เชียงและป้ายป้อมต ารวจสามแยกปักธงชัยนั้น มีจ านวนผู้โดยสารใกล้เคียงกับค่า PTA Index 
แต่ป้าย โรงเรียนราชสีมาวิทยาลัยไม่มีผู้มาใช้บริการเลย อาจเนื่องมาจากป้ายดังกล่าวอยู่ฝั่งหน้า
โรงเรียน และอยู่ในทิศทางที่รถจะวิ่งออกนอกเขตเทศบาล หรือนอกเมือง ซึ่งในช่วงเช้าผู้คน      
ส่วนใหญ่จะเดินทางเข้าในในเมืองมากกว่าออกนอกเมือง ส่วนกลุ่มของป้ายที่อยู่ในเกณฑ์ 1b จะเห็น
ว่า มีอยู่ 4 ป้ายที่มีจ านวนผู้ใช้บริการสูงมาก ส่วนป้ายอ่ืน ๆ ก็มีจ านวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการ
ใกล้เคียงกับค่า PTA Index นอกจากนี้ป้ายที่หน้าสถาบันเทคนิคนครราชสีมา และฝั่งตรงกันข้าม
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หน้าสถาบันเทคนิคนครราชสีมาจะมีเฉพาะนักศึกษาที่มาลง แต่ไม่มีคนมาใช้บริการขึ้นรถใน       
ทิศทางออกนอกเมือง และที่ฝั่งตรงข้ามก็มีเฉพาะนักศึกษาที่ลงรถแล้วข้ามมาทางสถาบัน แต่ไม่มี
ผู้ใช้บริการขึ้นรถเข้าไปในทิศทางมุ่งเข้าเมือง อาจเนื่องมาจาก ในบริเวณนั้น ไม่ได้เป็ นชุมชน   
ขนาดใหญ่ หรือแหล่งกิจกรรมหลัก จึงไม่มีผู้มาใช้บริการมากนัก ส่วนกลุ่มของป้ายที่อยู่ในเกณฑ์ 2 
จะเห็นได้ว่า มีอยู่ 5 ป้ายที่มีจ านวนผู้ใช้บริการสูงมากกว่าป้ายอ่ืน ๆ และกลุ่มของป้ายที่อยู่ในเกณฑ์ 
3 4 และ 5 ก็มีจ านวนผู้โดยสารที่สูงมากตามค่าของ PTA Index ที่สูงขึ้นเช่นกัน จ านวนผู้โดยสาร    
ที่อาจมีค่ามากหรือน้อยต่างกัน แม้จะอยู่ในช่วงของค่า PTA Index ที่ใกล้เคียงกันนั้น  
สามารถสรุปได้ว่า จ านวนผู้โดยสารนั้นไม่ได้ขึ้นอยู่กับค่าระดับการเข้าถึงเท่านั้น แต่ยัง
ปัจจัยอ่ืน ๆ ที่ส่งผลต่อจ านวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการด้วย เช่น สถานที่ตั้งของป้ายรถโดยสาร
ประจ าทางนั้นอยู่ใกล้กับแหล่งกิจกรรมส าคัญ ก็มีผลให้มีจ านวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการมากกว่า
สถานที่ตั้งป้ายรถโดยสารประจ าทางที่อยู่ไกลออกไป ยกตัวอย่างดังป้าย สถานีขนส่งผู้โดยสารแห่ง
ใหม่ (ด้านใน) ที่มีค่า PTA Index เท่ากับ 6.72 มีจ านวนผู้โดยสารมาใช้บริการ 69 คนต่อชั่วโมง และ
ป้ายหน้าห้างสรรพสินค้า BigC ที่มีค่า PTA Index เท่ากับ 6.70 มีจ านวนผู้โดยสารเข้ามาใช้บริการ 28 
คนต่อชั่วโมง จะเห็นได้ว่า ป้ายรถโดยสารประจ าทางทั้งสองนี้มีค่า PTA Index ใกล้เคียงกัน แต่มี
จ านวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการต่างกันมากถึง 41 คนต่อชั่วโมง อาจพิจารณาได้ว่า ป้ายสถานี
ขนส่งผู้โดยสารแห่งใหม่ เป็นป้ายรถโดยสารประจ าทางที่เป็นสถานที่เชื่อมต่อการเดินทางที่ส าคัญ 
และมีผู้โดยสารที่ต้องเดินทางไปท างานในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (7:30น. - 8:30น.) อยู่มาก จึงท าให้     
มีผู้โดยสารเข้ามาใช้บริการสูงกว่าป้ายที่หน้าห้างสรรพสินค้า BigC ซึ่งยังไม่ค่อยมีผู้โดยสารเข้ามา 
ใช้บริการมากนัก เนื่องจากเป็นเวลาที่ห้างยังไม่เปิดให้บริการ นอกจากนี้ยังสามารถสรุปได้อีกว่า 
จ านวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการแต่ละป้ายจะมีจ านวนมากน้อยต่างกัน ตามช่วงเวลาด้วย เนื่องจาก
กิจกรรมที่เกิดขึ้นในบางสถานที่จะกระท าในเวลาที่ต่างกัน มีผลท าให้จ านวนผู้โดยสารที่เข้าใช้
บริการแต่ละป้ายมีความแตกต่างกันตามช่วงเวลาด้วย ดังนั้น หากมีการศึกษาพัฒนาต่อยอดต่อไป 
ควรมีการเก็บข้อมูลจ านวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการที่ป้ายต่าง  ๆ ตั้งแต่รถสองแถวเร่ิมมีการ
ให้บริการคัวแรกไปจนถึงคันสุดท้ายของวัน เพื่อดูความแตกต่างของจ านวนผู้โดยสารตามช่วงเวลา
ต่าง ๆ ของแต่ละป้าย แต่หากมีข้อจ ากัดด้านเวลา และงบประมาณ อาจจะส ารวจข้อมูลป้าย
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รูปที่ 4.17 กราฟ Scatter Plot ระหว่างค่าผลรวม PTA Index กับ จ านวนผู้โดยสาร 
     ที่เข้ามาใช้บริการ (คน/ชม.)  
 
 จากการเปรียบเทียบค่าผลรวมของ  PTA Index และจ านวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการ       
ที่ป้ายรถโดยสารประจ าทางดังรูปที่ 4.16 จะเห็นได้ว่า จ านวนผู้โดยสารมีแนวโน้มการเปลี่ยนแปลง
ตามค่า PTA Index จึงน ามาสร้างกราฟ Scatter Plot และสร้างเส้นแนวโน้มเพื่อศึกษาความสัมพันธ์
ระหว่างค่าทั้งสองนี้ดังรูปที่ 4.17 และได้สมการแสดงความสัมพันธ์ คือ  
 
 y = 4.565x – 5.868 
 
โดยที่ y  คือ  จ านวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการรถสองแถวรวมทุกป้าย หน่วยคนต่อชั่วโมง 
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 ซึ่งสามารถอธิบายได้ว่า หากมีค่า  PTA Index เพิ่มขึ้นเท่ากับ 1 (ในรายละเอียด คือ มีการ
เปลี่ยนแปลงของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในทางที่ดีขึ้น เช่น มีการเพิ่มเส้นทาง           
การให้บริการ หรือ บางเส้นทางให้บริการมีการปรับปรุงระยะเวลาในการเดินรถที่มาถึงแต่ละป้าย    
มีความรวดเร็วขึ้นหรืออีกนัยหนึ่งคือมีความถี่ในการให้บริการบ่อยขึ้น เป็นต้น) จะท าให้มีจ านวน
ผู้โดยสารเปลี่ยนแปลงไปเท่ากับ -1.303 คนใน 1 ชั่วโมง 
 
 y = 4.565(1) – 5.868 
 y =  -1.303 คน/ชม. 
 
 แต่หากมีการเปลี่ยนแปลงของค่า  PTA Index เพิ่มขึ้นเป็น 2 จะท าให้มีจ านวนผู้โดยสารที่ 
เข้ามาใช้บริการที่ป้ายนั้น ๆ เพิ่มขึ้นอีก 3.262 คนใน 1 ชั่วโมง 
 
 y = 4.565(2) – 5.868 
 y = 3.262 คน/ชม. 
 
 จะเห็นได้ว่า หากมีการเปลี่ยนแปลงของจ านวนผู้โดยสารที่เพิ่มขึ้นเพียง 1 คน มีผลท าให้
จ านวนผู้โดยสารลดลง อาจเน่ืองมากจากค่าจ านวนผู้โดยสารที่มีค่าที่สูงมาก (แบบกระโดด) เกินจาก
ค่าอ่ืน ๆ อยู่  ส่งผลต่อสมการของความสัมพันธ์ ซึ่งจะะต้องมีการน ามาปรับให้เหมาะสมและ














 การสรุปผลการศึกษาจะบรรยายตามล าดับวัตถุประสงค์ของการศึกษาวิจัยดังที่ก าหนดไว้ 
ในตอนต้น ประกอบกับการน าผังเมืองของเทศบาลนครนครราชสีมามาเปรียบเทียบผลการศึกษา     
ที่ได้ เพื่อศึกษาเพิ่มเติมว่ามีความสอดคล้องระหว่างการเปลี่ยนแปลงและขยายตัวของเมืองและ
ประสิทธิภาพ การเข้าถึงของโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะหรือไม่ อย่างไร และได้น าเสนอ
ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม เพื่อเป็นแนวทางในการปรับปรุง และพัฒนางานวิจัยต่อไปในอนาคต 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 การให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมานั้น ใช้ระบบ            
รถสองแถวเกือบทั้งหมด ยกเว้นเพียง  1 เส้นทางให้บริการ คือ สาย  17 (สถานีขนส่งใหม่  -
 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี) ที่ยังให้บริการแบบรถโดยสารประจ าทางปรับอากาศขนาดกลาง 
ระบบรถสองแถวจะมีการให้บริการที่คล่องตัว เนื่องจากโครงข่ายเส้นทางในใจกลางเขตเทศบาลนั้น 
เป็นเมืองที่มีรูปแบบกริด (Grid) และมีอาคาร บ้านเรือนต่าง ๆ สองข้างทางอย่างหนาแน่น และพื้นที่
ของช่องจราจรทั้งสองฝั่งนั้น ถูกแบ่งไปเป็นที่จอดรถ ส่งผลให้ถนนแคบลง ระบบรถสองแถวจึงเป็น
ระบบหลักที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบัน โดยมีทั้งหมด 18 สาย แต่ให้บริการ 22 เส้นทาง เนื่องจาก      
ในบางสายที่ให้มีการมากกว่า  1 เส้นทาง  ซึ่งผู้ใช้บริการสามารถเข้าถึงระบบดังกล่าว  ได้ที่            
ป้ายรถเมล์  หรือจุดจอดรับ  - ส่งผู้โดยสารตามจุดต่าง  ๆ  ในเขตเทศบาล  หรือ  บนเส้นทางที่              
รถสายนั้น ๆ วิ่งผ่าน โดยมีความครอบคลุมในเขตเทศบาล  
 จากการศึกษาวิเคราะห์การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา 
โดยอาศัยหลักการของ  PTAL ลอนดอนนั้น  ก็พบว่ามีความแตกต่างในด้านของผลลัพธ์ที่ได้ 
เนื่องจากพื้นที่ศึกษามีขนาดเล็กกว่า และมีการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะเพียงรูปแบบเดียว 
และค่าสมมติที่น ามาประยุกต์ใช้นั้น ก็ยังไม่เหมาะสมกับพื้นที่ศึกษาเท่าที่ควรนัก แต่ก็ท าให้เห็น
ภาพรวมของการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลได้เบื้องต้น เพื่อเป็นแนวทางใน 
การศึกษาวิจัย และพัฒนาปรับปรุงไปในอนาคต 
 ระดับความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสูงที่สุด คือ อยู่ในเขตพื้นที่ใจกลาง
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รวมกิจกรรมต่าง  ๆ ที่ส าคัญ เป็นจุดหมายปลายทางของผู้ใช้บริการส่วนใหญ่  และเป็นจุดที่             
รถสองแถวเกือบทุกสายเข้าจะต้องเข้ามาในบริเวณนี้  และยังเป็นจุดเร่ิมต้นของเส้นทางใน            
การให้บริการของรถบางสายด้วย จะเห็นได้ว่าค่าระดับของการเข้าถึงตามแผนภูมิที่แสดงคู่กับระดับ
โทนสีนั้น ท าให้เข้าใจระดับการเข้าถึงในแต่ละพื้นที่ชัดเจนมากขึ้น อีกพื้นที่หนึ่งที่มีระดับการเข้าถึง
ในระดับแย่ หรืออาจจะเรียกว่า ระดับพอใช้ คือ บริเวณของห้างโลตัสและเดอะมอลล์ ซึ่งถือเป็น
พื้นที่ส าคัญอีกพื้นที่หนึ่ง เนื่องจากเป็นพื้นที่ที่ก่อให้เกิดกิจกรรมต่าง  ๆ ในการด าเนินชีวิต และ       
ยังเป็นเส้นทางหลักของรถสองแถวสายที่ให้บริการเข้า-ออกนอกเมืองจากทางฝั่งตะวันตกอีกด้วย 
 ในส่วนของประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะเดิมนั้น  อาจจะต้องมีการวางแผน    
เพื่อปรับปรุงแก้ไขเพิ่มเติม เนื่องจากป้ายรถโดยสารประจ าทางบางป้ายนั้น ท าการสร้างเป็นศาลารอ
รถ และมีที่นั่งไว้เพื่ออ านวยความสะดวกให้กับผู้เข้ามาใช้บริการได้อย่างดี แต่บางป้ายมีการสร้าง   
สิ่งอ านวยความสะดวกไว้ แต่แทบจะไม่มีผู้เข้ามาใช้บริการ ณ ป้ายนั้นเลย ส่วนบางจุดที่มีผู้มารอ   
ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางมากมาย แต่ไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวกจัดไว้ให้ตามความเหมาะสม 
ซึ่งควรมีการส ารวจข้อมูลการใช้บริการ ณ จุดต่าง  ๆ ในพื้นที่อย่างละเอียดอีกคร้ัง และท าการ
ปรับปรุงให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้บริการ  นอกจากนี้ระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่
ศึกษาในปัจจุบัน ก็มีความครอบคลุมเพียงพอในระดับหนึ่ง สามารถเดินทางไปยังสถานที่ต่าง ๆ ได้
สะดวก แต่หากมีการขยายตัวของเมือง  หรือมีการเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากร  อาจจะต้อง               














รูปที่ 5.1 ร่างผังเมืองนครราชสีมาปี พ.ศ. 2554 เปรียบเทียบกับผลลัพธ์ของการวิเคราะห์ 
             ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะและกราฟแท่งแสดงจ านวนผู้โดยสารที่ 
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รูปที่ 5.2 ร่างผังเมืองนครราชสีมาปี พ.ศ. 2554 เปรียบเทียบกับผลลัพธ์ของการวิเคราะห์ 
 ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครนคราชสีมา 
 
จากรูปที่ 5.1 และรูปที่ 5.2 แสดงร่างผังเมืองนครราชสีมา (ที่มาจังหวัดนครราชสีมา)          
ปี  พ.ศ. 2554 เปรียบเทียบกับผลลัพธ์ของการวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในเขต
เทศบาลนครนคราชสีมา จะเห็นได้ว่า ในเขตพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมาตามขอบเขตเส้นประ 
ในร่างผังเมืองนั้นแสดงระดับสีแดง และสีส้ม ซึ่งหมายถึง ที่ดินประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัย
หนาแน่นมาก และที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง ตามล าดับ (นอกจากนี้พื้นที่ทางฝั่ง
ค่อนมาทางทิศตะวันออกช่วงที่ เป็นเขตเมืองเก่ าที่มี เส้นถนนแบ่งพื้นที่แบบกริด  (Grid) นั้น        
แสดงระดับสีน้ าตาลอ่อน ซึ่งหมายถึงที่ดินประเภทอนุรักษ์ เพื่อส่งเสริมเอกลักษณ์ศิลปวัฒนธรรม
ไทย ส่วนพื้นที่แสดงสีเขียวมะกอก สีเทา และสีน้ าเงิน คือ ที่ดินประเภทสถาบันการศึกษา  ที่ดิน
ป ร ะ เ ภทส ถ า บั น ศ า สน า  แ ล ะที่ ดิ น ป ร ะ เ ภ ทส ถ า บั น ร า ช ก า ร  ส า ธ า รณู ป โภ ค แ ล ะ
สาธารณูปการ ตามล าดับ) หากพิจารณาในส่วนของพื้นที่ในร่างผังเมืองที่มีระดับสีแดงนั้น คือ ที่ดิน
ประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก เปรียบเทียบกับระดับการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะจากการวิเคราะห์ในปัจจุบันแล้ว จะต้องมีการพัฒนาและปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะ
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เข้าถึงเพิ่มเติมในบางพื้นที่ด้วย  เช่นดังรูปที่  5.2 ช่วงพื้นที่กรอบที่  1 บริเวณซอบสืบศิริที่ เป็น      
แหล่งชุมชนที่อยู่อาศัยในระดับหนาแน่น แต่ยังไม่มีการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ  ช่วงพื้นที่ 
กรอบที่ 2 ระหว่างห้างเดอะมอลล์ถึงแยก BigC มีระดับการเข้าถึงเพียงเล็กน้อย ต้องมีการพิจารณา
เพื่อปรับปรุงให้ดียิ่งขึ้น ในช่วงพื้นที่กรอบที่ 3 เป็นพื้นที่เส้นทางมุ่งสู่แยกจอหอ ลงมาถึงบริเวณ
มหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมาลงมาจนกระทั่งพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟจิระ ที่ต้องมีทั้งการสร้าง
การเข้าถึงเพิ่มเติม และปรับปรุงการเข้าถึงให้ดีขึ้น  
 
5.2 ข้อเสนอแนะ 
5.2.1 เส้นทางให้บริการในบางสายนั้น ครอบคลุมออกไปยังนอกเขตเทศบาล แต่จะน ามา
พิจารณาเฉพาะเส้นทางที่อยู่ในขอบเขตของเทศบาลเท่านั้น เพื่อความสะดวกในการวิเคราะห์ หากจะ
มีการศึกษาเพิ่มเติมอาจจะขยายพื้นที่ออกไปจนสุดเส้นทางการเดินรถของทุกสายที่วิ่งเกินขอบเขต
เทศบาลนครนครราชสีมาออกไปด้วย  เพื่อให้ผลลัพธ์ที่ได้มีความสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น  หรือ
ท าการศึกษาระดับการเข้าถึงที่เปลี่ยนแปลงหากมีการเปลี่ยนแปลงเส้นทางการให้บริการ หรือมีการ
วางเส้นทางให้บริการสายใหม่เพิ่มเติม 
5.2.2 งานวิจัยนี้ได้ศึกษาเพียงรถโดยสารประจ าทางในหมวดที่  1 ซึ่งระบบขนส่ง
สาธารณะ (รถสองแถว) ในเขตพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมามีการให้บริการอยู่ 2 หมวด ด้วยกัน
คือ หมวดที่ 1 และหมวดที่ 4 ซึ่งในหมวดหลังนี้จะมีเส้นทางวิ่งออกไปยังต่างอ าเภอที่ออกนอกเขต
เทศบาลออกไป เนื่องด้วยระยะเวลาในการศึกษาวิจัย  และงบประมาณในการวิจัย  หากจะมีการ
พัฒนาวิจัยต่อยอดขึ้นไปในอนาคต ก็ควรจะน ารถโดยสารประจ าทางในหมวดที่ 4 เข้ามาพิจารณา
ด้วย เนื่องจากมีสัดส่วนในการเข้ารับ - ส่งผู้โดยสารอยู่เกือบทุกจุดในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา  
5.2.3 นอกจากนี้ในการเข้าใช้บริการรถสองแถวนั้น สามารถเข้าถึงการบริการได้ แม้จะ
ไม่ได้อยู่ที่ป้ายรถประจ าทาง หรือการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางที่ต้องการ (ที่ไม่ได้เป็นป้ายรถ
ประจ าทาง) พูดอีกนัยหนึ่งก็คือ ระบบการขนส่งของรถสองแถวนั้น จะจอดรับและส่งผู้โดยสารได้
ตลอดเส้นทางให้บริการ ยกเว้นจุดห้ามจอด หรือทางแยก ซึ่งในส่วนนี้ผู้วิจัยจะน าไปใช้ในการศึกษา
ในขั้นต่อไป เพื่อปรับปรุงให้เหมาะสมและสามารถน าผลลัพธ์ที่ได้มาวิเคราะห์ระดับการเข้าถึงได้
อย่างแท้จริง 
 5.2.4 การให้บริการของรถสองแถวนั้นประจ าทางมีความไม่แน่นอน ความถี่ในการ
ให้บริการเปลี่ยนแปลงตามช่วงเวลาต่าง  ๆ ดังนั้นหากมีการศึกษาปรับปรุงเพิ่มเติม ควรมีการเก็บ
ข้อมูลการให้บริการตลอดทั้งวัน หรือตลอดระยะเวลาในการให้บริการในแต่ละวัน เพื่อจะได้เห็น
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 5.2.5 การศึกษาวิจัยคร้ังนี้ พิจารณาเพียงการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะโดยการเดินเท้ า 
แต่ในความเป็นจริง การเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะสามารถท าได้หลายรูปแบบ เช่น รถจักรยาน 
รถสามล้อถีบ และรถมอเตอร์ไซค์ ซึ่งค่าระยะเวลาในการเดินทาง เพื่อมาถึงจุดให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะ หรือป้ายรถโดยสารประจ าทางที่จะมีการน ามาวิเคราะห์นั้น จะมีความแตกต่างออกไป 
นอกจากนี้ ระยะทางในการเดินทางเพื่อเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะจากการเดินทางโดยรถจักรยาน 
รถสามล้อถีบ และรถมอเตอร์ไซค์ ก็จะมีความแตกต่างกันไป ตามล าดับ ซึ่งหากมีการศึกษาเพิ่มเติม 
อาจจะน าส่วนน้ีมาร่วมพิจารณาด้วย โดยอาจจะสร้างผลลัพธ์แยกตามรูปแบบการเดินทางเพื่อเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะ ก็จะเห็นความแตกต่างของผลลัพธ์ที่ได้ หรืออาจจะท าการส ารวจลึกลงไปอีก
ระดับหนึ่ง ว่าพื้นที่ใดบ้างที่มีการเดินทางในรูปแบบอ่ืน  ๆ นอกจากการเดินเท้า เพื่อเข้าถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะ แล้วน ามาวิเคราะห์โดยแต่ละพื้นที่ย่อย ๆ จะมีการเดินทางเพื่อเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะที่ต่างกัน ก็จะได้ผลลัพธ์ของระดับความสามารถในการเข้าถึงที่ต่างกันอีกรูปแบบหนึ่ง 
 5.2.6 การศึกษาวิจัยนี้ ได้ใช้หลักการ PTAL ของลอนดอน ซึ่งเป็นหลักการที่ง่ายต่อการ
เข้าใจ สามารถสร้างผลการวิเคราะห์ที่ชัดเจน และเข้าใจง่าย โดยใช้เคร่ืองมือสร้างระดับสีเพื่อแสดง
ระดับการเข้าถึงบนแผนที่ของพื้นที่ที่ท าการศึกษา แต่ก็ยังมีอยู่หลายส่วนที่หลักการ PTAL ไม่ได้
น ามาพิจารณา เช่น ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับระยะเวลาในการเดินทาง (Travel time) เช่น ความเร็วของ
ระบบที่ให้บริการ (Speed of service) การติดขัดของการจราจร (Congestion) จ านวนผู้โดยสารที่มี
มากในบางช่วงเวลาที่อาจเกินความจุในการให้บริการ  (Crowding) การหยุดรถเพื่อรับ – ส่งและ
ประเภทของการให้บริการแบบธรรมดาหรือแบบด่วน  (Stopping/express services) และความ
สะดวกในการต่อรถ (Ease of interchange) 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องนั้น พบว่า ส่วนประกอบในการพิจารณาการ
ระดับการเข้าถึงมีอยู่ 4 ส่วน คือ การใช้ประโยชน์ที่ดิน การเดินทางขนส่ง ข้อจ ากัดด้านเวลา และ
ข้อจ ากัดของตัวบุคคล ซึ่ง 4 ส่วนดังกล่าวนี้มีความสัมพันธ์กัน  
 ส่วนของการใช้ประโยชน์ที่ดิน เป็นส่วนที่จัดวางแหล่งกิจกรรม แหล่งบริการ     
ถือเป็นปัจจัยที่ส าคัญในการที่จะเข้าใจถึงความต้องการในการเดินทาง (ส่วนของการเดินทางขนส่ง)  
 ซึ่งอาจจะมีข้อจ ากัดด้านเวลา (ช่วงเวลาที่แหล่งกิจกรรมเปิดให้บริการ)  
 และโอกาสในการเข้าถึงตามข้อจ ากัดของตัวบุคคล (รายได้ เพศ ระดับการศึกษา) 
โดยที่ข้อจ ากัดของตัวบุคคลจะมีการปฏิสัมพันธ์หรือส่งผลต่อส่วนประกอบอ่ืน ๆ ทุกส่วน  
 ในส่วนของการเดินทางขนส่ง คือ ระบบของการเดินทาง  ที่มีปัจจัยที่ขัดขวาง     
การเข้าถึง  เช่น ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะเวลาในการรอ ค่าใช่จ่ายในการเดินทาง                
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ที่เกิดจากการพบกันระหว่างการจัดหาการบริการ (Supply) และความต้องการ (Demand) โดยฝั่งของ
การจัดหาการบริการคือ สถานที่ให้บริการ ลักษณะของแหล่งให้ บริการหรือลักษณะของ              
การให้บริการ (เช่น การให้บริการแบบความเร็วสูง จ านวนช่องทางที่ให้บริการ ตารางความถี่ในการ





รูปที่ 5.2 แสดงความสัมพันธ์ของส่วนประกอบในการเข้าถึงของ K. T. Geurs, B. van Wee (2004) 
 
 หากมีการพัฒนางานวิจัยนี้ต่อยอดขึ้นไปในอนาคต อาจน าปัจจัยต่าง  ๆ ตามส่วนประกอบ
ทั้ง 4 ส่วนที่กล่าวมาแล้ว มาพิจารณาเพิ่มเติมเพื่อให้การศึกษาวิจัยมีความสมบูรณ์มากขึ้น  โดย
ท าการศึกษาโดยละเอียดตามงานวิจัยต่าง ๆ ที่มีการศึกษามาแล้วดังนี้ 
 Land use destination and Interchange mode เป็นการศึกษาการเข้าถึงจุดหมาย
ปลายทางโดยระบบขนส่งสาธารณะและการเดินเท้า ที่ก าหนดจุดหมายปลายทางตามสถานที่ หรือ
แหล่งกิจกรรมส าคัญต่าง ๆ เช่น สถาบันการศึกษา โรงพยาบาล ห้างสรรพสินค้า เป็นต้น และน าการ
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การให้บริการของรถอาจไม่ครอบคลุมทุกจุดหมายปลายทางของผู้โดยสารจึงต้องมีการต่อรถ      
โดยหากน ามาประยุกต์ใช้กับงานศึกษาวิจัยของเขตพื้นที่เทศบาลนครนครราชสีมา สามารถท าได้
โดยก าหนดจุดป้ายรถโดยสารประจ าทางเป็นจุดหมายปลายทางก็ได้ เนื่องจากป้ายรถโดยสารประจ า
ทางในพื้นที่เทศบาลส่วนใหญ่ก็เป็นแหล่งกิจกรรมส าคัญเช่นเดียวกัน หลังจากนั้นก็พิจารณาการ
เข้าถึงที่ป้ายโดยการเดินเท้า  จักรยาน สามล้อถีบ มอเตอร์ไซค์ และรถสองแถวที่มาจากป้าย
อ่ืน ๆ โดยการวิเคราะห์อาจจะมีความซับซ้อนมากขึ้น ตามรูปแบบการเข้าถึง และการต่อรถที่น ามา
พิจารณา แต่ก็จะท าให้ผลการศึกษาวิจัยมีความสมบูณณ์ และสามารถน าไปประยุกต์ใช้ได้สอดคล้อง
กับความเป็นจริงมากขึ้น  
 Population/working population/demographic data การน า ข้ อมู ล เ กี่ ย วกั บสถิ ติ
ประชากร เช่น จ านวนประชากร หรือจ านวนผู้ท างานในพื้นที่ย่อย  ๆ ที่ท าการศึกษาระดับการเข้าถึง 
จ านวนประชากรที่จ าแนกตามอายุ เป็นต้น หากน ามาพิจารณาเพิ่มเติมในการศึกษาวิจัยนี้สามารถ  
ท าได้ โดยต้องมีการแบ่งหรือค้นหาข้อมูลการแบ่งพื้นที่ออกเป็นขอบเขตเล็ก ๆ ในพื้นที่เทศบาลนคร
นครราชสีมา และต้องทราบข้อมูลจ านวนประชากรในพื้นที่ย่อย  ๆ เหล่านั้น หลังจากนั้นท าการ
วิเคราะห์ระดับการเข้าถึง แล้วท าการน าค่าระดับการเข้าถึงที่ได้จากป้ายรถโดยสารประจ าทางมา     
ใส่ในพื้นที่ย่อย ๆ อีกคร้ัง แล้วท าการเปรียบเทียบและวิเคราะห์ค่าระดับการเข้าถึงกับจ านวน
ประชากรในแต่ละพื้นที่ ว่ามีความสัมพันธ์หรือมีความสอดคล้องกันอย่างไร หากมีการเปลี่ยน
เปลี่ยนแปลงจ านวนประชากร จะต้องมีการปรับปรุงการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะอย่างไร 
 Walk time/walk distance/walk speed/walking route การพิจารณาระยะเวลา หรือ
ระยะทาง หรือความเร็วในการเดินเท้าที่ต่างกันนั้น จะส่งผลต่อผลลัพธ์ของระดับการเข้าถึงที่ได้ 
ดังนั้น การลงพื้นที่ส ารวจข้อมูลทั้งสามปัจจัยนี้เพิ่มเติม เพื่อหาค่าที่เหมาะสมที่สุดในการน ามา
วิเคราะห์ระดับการเข้าถึงก็เป็นส่วนส าคัญ โดยการเก็บข้อมูลค่าเฉลี่ยความเร็วในการเดินเท้า 
ระยะเวลาและระยะทางในการเดินเท้ามากที่สุด  (หรือที่ยอมรับได้) ในการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะในพื้นที่ศึกษา หรืออาจท าการศึกษาละเอียดลงไปถึงระดับเส้นทางการเดินเท้า (Walking 
Route) ตามพื้นที่ต่าง ๆ จะมีลักษณะทางเดินเท้าที่ เหมาะสม  (ดีหรือไม่ดี) แตกต่างกันออกไป         
ซึ่งส่งผลต่อปัจจัยทั้งสามนี้ให้มีค่าต่างกันออกไปในแต่ละพื้นที่ 
 Vehicle capacity เพื่อเพิ่มการพิจารณาในด้านความสะดวกสบายของผู้โดยสาร 
อาจจะมีการน าความจุของรถโดยสารประจ าทางมาร่วมพิจารณาด้วย  โดยคิดเป็นจ านวนที่นั่ง          
ที่สามารถรองรับผู้โดยสารได้ในหน่วยต่อชั่ วโมง หรือต่อวัน เช่น  ในการวิ เคราะห์ของ
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 Route coverage/service coverage เป็นการพิจารณาการเข้าถึงว่าครอบคลุมทั่วทั้ง
พื้นที่การศึกษาหรือไม่อย่างไร โดยการน าป้ายรถโดยสารประจ าทางทั้งหมด และเส้นทางให้บริการ
ของระบบขนส่งสาธารณะทั้งหมดมาร่วมพิจารณาด้วย โดยใช้เคร่ืองมือในการศึ กษาความ
ครอบคลุมของการให้บริการ (Service coverage tool) ในหลักการของ GIS เช่น ในการวิเคราะห์ของ
หลักการ The Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCQSM) ของ TRB 2003 
5.2.7 อีกส่วนที่ส าคัญคือ  การประยุกต์ใช้โปรแกรมระบบภูมิศาสตร์สารสนเทศ 
(ArcGIS) ที่ยังจะต้องมีการศึกษา ให้ละเอียดถึงหลักการของเคร่ืองมือที่น ามาใช้ เพื่อให้ผลวิเคราะห์
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